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75 Jahre 

Woltersdorfer Straßenbahn 

Zwei Straßenbahnbetriebe am Rande von 
Berlin wecken immer wieder das Interesse 
der Nahverkehrsfreunde Oer eme von ih 
nen, die Woltersdorfer Straßenbahn, wird 
am 17 Mai 1988 75 Jahre alt Die 5,6 km 
lange regelspunge und eingleisige Strecke 
ist vor allem durch die wechselvolle Ge 
schichte ihres Wagenparks interessant, ihre 
Entstehung und ihren Fortbestand verdankt 
die „Elektrische' 1 dem starken Berufs- und 
Schulerverkehr und an den Wochenenden 
dem Ausflugsverkehr. Die Straßenbahn be¬ 
ginnt am Bahnhof Rahnsdorf der Berliner 
S Bahn und führt zur Woltersdorfer 


t Fahrzeugparade anläßlich der 60 Jahr Feier im 
Depot 1973 

2 Ar bei ts wagen 2 mit Bw 23 1 an der Lerchen 
Straße 

3 Twi6mitBw21 und 25 in der Rudolf-Bre^l 
scheid Straße (Kirchbergj 

4 Tw 7 in der DimitroffaWee (Thalrnannpiarz) 
Fotos H Wille, Berlin 


Schleuse, gelegen in einer seen- und wald¬ 
reichen Gegend. 

Eröffnet wurde die Strecke mit vier Trieb- 
und sechs Beiwagen, tm April 1945 mußte 
der Betrieb wegen der Kriegshandlungen 
eingestellt werden. Dann begann der 
schwierige Wiederaufbau 
Noch vor Kriegsende erhielt die Straßen¬ 
bahn den ersten Kriegsstraßenbahnwagen 
(K$W), Ais historisches Fahrzeug mit der 
Nr 7 äst er heute noch vorhanden. Von der 


Berliner Straßenbahn wurden 1962 sechs 
Triebwagen übernommen, die man 1913 als 
Beiwagen geliefert hatte. Ab 1977 konnten 
alle Altbaufahrzeuge durch Gotha-Wagen 
aus Schwerin, Dessau, Dresden und durch 
Reko Wagen aus Berlin ersetzt werden. 

Zum 75jährtgen Bestehen wurde der Trieb¬ 
wagen 2 aus dem Jahre 1913 durch Mitarbei¬ 
ter der Betnebswerkstatt und Mitglieder der 
Arbeitsgemeinschaft ^Berliner Nahverkehr“ 
des DMV restauriert. 
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Titelbild 

Im Heft 9/87 stellten wir es bereits vor: das 
jüngste Kind des VEÖ Plasticart Annaberg* 
Buchholz, Werk 5 Zwickau: die Kohlenstaub 
56er Die Aufnahme zeigt die hervorragend 
gelungene Maschine neben ihrem etwas jün 
geren Schwestermodell 56 2719, über das 
„me" in den Heften 9 und IG/86 ausführlich 
berichtete 

Foto: Albrechi H Osehatz 
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Gemeinsame 

Ziele 


Interview mit dem Bürgermeister 
der Kreisstadt Werdau, Werner Pöhler 

„me”; Die Zusammenarbeit zwischen 
staatlichen Organen und dem Deut¬ 
schen Modelleisenbahn-Verband der 
DDR hat sich sehr bewährt. Ein heraus¬ 
ragendes Beispiel dkfür ist das Mitein¬ 
ander der Arbeitsgemeinschaft 3/85 
Werdau des DMV und der Stadt Im 
Mittelpunkt steht dabei die Gestaltung 
eines Freizeitzentrums in Ihrer Stadt für 
die Werdauer und ihre Gäste. Herr Bür¬ 
germeister, worum geht es dabei? 

Werner Pöhler: Die Freizeitinteressen 
unserer Bürger entwickeln sich be¬ 
kanntlich Immer vielseitiger. Mehr und 
mehr steht die schöpferische Tätigkeit 
im Mittelpunkt. Dafür hatten und haben 
wir stets ein offenes Qhr r und so unter¬ 
stützen wir die aktiven Freunde der Ar¬ 
beitsgemeinschaft 3/85 auch mit dem 
Ziel, den Besuchern unserer schönen 
Anlage im Gelände des Kreis- und 
Stadtmuseums Freude und Entspan¬ 
nung zu bieten. Jawohl man kann in 
Verbindung mit dem Museumskom¬ 
plex, der Dampfmaschine und unserer 
Museumsgartenbahn von einem Frei¬ 
zeitzentrum sprechen. Wir betrachten 
unsere Arbeit als Beitrag zur sinnvollen 
Freizeitgestaltung und haben durch 
diese Gemeinschaftsarbeit eine stän¬ 
dige Verbindung zwischen Bürgern und 
dem Rat der Stadt. Man kennt sich bes¬ 
ser, achtet einander und kann gemein¬ 
sam bevorstehende Aufgaben wir¬ 
kungsvoll lösen. 

„me”; Die gemeinsame Arbeit ist bereits 
weit über die Grenzen der Kreisstadt 
Werdau hinaus bekannt. Wir meinen 
damit vor allem die jährlichen Garten- 
bahntreffen, als das wichtigste Zentrum 
des Erfahrungsaustauschs der Fans aus 
nah und fern. Welche Bedeutung mes 
sen Sie gerade diesen Veranstaltungen 
bei? 

Werner Pöhler Eine besonders große. 
Ich bin Schirmherr aller Treffen und 
stolz auf unsere Arbeitsgemeinschaft. 
Erstens; weil sie durch fleißige Arbeit 
anerkannt und geachtet ist. Zweitens, 
weil es immer gut ist, wenn man sich 
nicht im stillen Kämmerlein über seine 
Erfolge freut, sondern andere teilhaben 
läßt und von ihnen lernt, aber auch 
seine Erfahrungen weitergibt. Drittens, 


weif wir als Rat solch progressiven Bür* 
gern grundsätzlich helfen. Und schließ¬ 
lich bereichern diese Veranstaltungen 
das kulturelle Angebot unserer Stadt. 

„me”: Sinnvolle Freizeitbeschäftigung - 
auch für Jugendliche. Diese Aufgabe 
hat sich die Leitung der Arbeitsgemein¬ 
schaft 3/85 Werdau des DMV um ihren 
Vorsitzenden Christian Spindfer schon 
vor rund zehn Jahren auf die Fahne ge¬ 
schrieben. Die bisherigen Ergebnisse 
innerhalb des DMV haben inzwischen 
Schrittmacherniveau erreicht . Welche 
Bedeutung hat dies für die Jugendarbeit 
im kulturellen Bereich Ihrer Stadt? 

Werner Pöhler: Gerade für Jugendliche 
schaffen wir Möglichkeiten der sinnvol 
len Freizeitgestaltung, Es gibt viele an¬ 
dere Arbeitsgemeinschaften, Zirkel, 
Volkskunstkollektive und Jugendklubs, 
in denen unsere jungen Menschen ihre 
Freizeit verbringen. Unser Staat bietet 
auf diesem Gebiet unzählige Möglich¬ 
keiten. Es kommt darauf an, daß junge 
Menschen lernen, daß sie eigene Vor¬ 
stellungen verwirklichen können, daß 
sie Freude empfinden und alles achten, 
was sie selbst mit aufbauen. Schließlich 
sind die Jugendlichen die Hausherren 
von morgen. Und so sehe ich auch die 
Arbeit. unserer Arbeitsgemeinschaft 
3/85 des DMV. Ais vor rund zehn Jah¬ 
ren Christian Spindler mit seinen Freun¬ 
den, vielen Ideen und Anliegen im 
Kreis- und Stadtmuseum erschien und 
um Unterstützung bat, wurde zunächst 
gemeinsam nachgedacht. Es war gar 
nicht so einfach, das Gelände, welches 
ja immerhin zum Museumskomplex als 
Denkmal zählt, für diese vorgesehenen 
Zwecke nutzbar zu machen. Es waren 
viele Vorarbeiten und manche Überzeu¬ 
gung notwendig, um auch andere dafür 
zu interessieren. Die Abteilung Kultur 
beim Rat der Stadt und die Mitarbeiter 
des Museums sahen aber ihre Aufgabe 
gerade darin, etwas Neues zu entwik- 
keln und bestehende Freizeitinteressen 
befriedigen zu helfen. Materielle und fi¬ 
nanzielle Hilfe war dringend erforder¬ 
lich. Kommunalverträge sicherten das 
Unternehmen. Die Freunde der Arbeits¬ 
gemeinschaft 3/B5 dankten es uns mit 
Fleiß, guten Einfällen und einer Begei¬ 
sterung, dre andere ansteckte. Man 
muß dabei unbedingt erwähnen, daß 
die Erwachsenen, aber auch viele Ju¬ 
gendliche bei zentralen Ausscheiden 
beachtliche Preise errangen. Übrigens 
trägt das Hobby Modelleisenbahn auch 
zur Entwicklung des Berufswunschs 
bei und wird in der Arbeitsgemein¬ 
schaft unterstützt. Sieben junge Mitglie¬ 
der der Arbeitsgemeinschaft arbeiten 
heute bei der Deutschen Reichsbahn. 
Und im kulturellen Leben unserer Stadt 
haben die Modelleisenbahner einen ge¬ 
achteten Platz eingenommen. Wir kön¬ 
nen uns ein vielfältiges kultureiles Le¬ 
ben in unserer Stadt ohne sie gar nicht 
mehr vorstellen. 


„me": In den Sommermonaten wächst 
der Zuspruch an der Gartenbahn als ein 
Teil des Werdauer Stadtmuseums von 
Jahr zu Jahr Können Sie uns dazu ge¬ 
naue Zahlen sagen? Und vor allem , wie 
ist die Resonanz? 

Werner Pöhler: Die Resonanz ist sehr 
groß. Man kann schon von einer klei¬ 
nen Tradition sprechen, wenn jährlich 
zum 1. Mai der Betrieb der Gartenbahn 
beginnt und unsere Gäste bis zum 7. 
Oktober während der Öffnungszeiten 
des Hauses - oftmals darüber hinaus - 
die vielen Modelle und Bauten sehen 
und am regen Treiben teilhaben. Zwi¬ 
schen fünf- und achttausend Besucher 
sind es jährlich, und es werden immer 
mehr. Im vergangenen Jahr waren es 
an einem Vormittag etwa eintausend Be¬ 
sucher - eine Rekordzahl. Aber die 
Zahlen sind nur die eine Seite. Man 
muß die Gäste sehen. Väter mit ihren 
Kindern - alle haben glänzende Augen. 
Großeltern, Jugendliche - kurz, afle Al¬ 
tersgruppen kommen, und was das 
wichtigste überhaupt ist: Sie freuen sich 
und fänden Worte der Anerkennung. 
Das ist für unsere Freunde und für uns 
der schönste Lohn! 

„me”: Zum Schluß noch einen Blick in 
die Zukunft. Was ist in den nächsten 
Jahren vorgesehen? Und wie wird die 
Stadt diese Vorhaben unterstützen? 

Werner Pöhler; Zunächst treffen sich 
am 25. und 26. Juni in diesem Jahr die 
Gartenbahner aus der ganzen Republik 
wieder bei uns. Da bedarf es noch vie¬ 
ler Vorbereitungen. Denn wir wollen 
wiederum gute Gastgeber sein. Alle 
sind herzlich eingeladen. Ja, und dann 
sehen wir eine Reihe wichtiger Aufga¬ 
ben, Das Geschaffene muß gepflegt 
und erhalten werden. Die Modelleisen 
bahner arbeiten an neuen Modellen, 
Die Strecke soll erweitert werden. Ich 
könnte noch vieles nennen. Natürlich 
werden wir unsere Freunde künftig fi¬ 
nanziell, materiell und moralisch unter¬ 
stützen. Sie können wie bisher sicher 
sein, daß wir für sie da sind. Diese 
Wechselwirkung halte ich für sehr 
wichtig. Gemeinsam etwas schaffen, 
was als Attraktion anderen Menschen 
Freude bereitet. Das ist der Sinn ge¬ 
meinschaftlicher Arbeit. Dies trifft für 
jede Stadt, jede Gemeinde zu. Es kann 
natürlich nicht überall eine Museums¬ 
gartenbahn geben. Aber viele Genres 
des geistig-kulturellen Lebens wollen 
erschlossen sein. Allen Lesern Ihrer 
Zeitschrift möchte ich sagen, daß jeder 
Besucher unserer Stadt im Museum und 
somit bei der Gartenbahn herzlich will¬ 
kommen ist. 

Das Interview führte 
Wolf-Dietger Mac hei 
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Farbe kam 

in die Zusammenarbeit 

Ein Patenschaftsvertrag zwi¬ 
schen dem Bahnhof Wolfen und 
der AG 6/25, der bereits 1935 
abgeschlossen wurde, hat sich 
bisher gut ausgezahlt. Höhe¬ 
punkt der bisherigen Zusam¬ 
menarbeit war die Festwoche an 
läßlich des lOOjähräger» Beste 
hens des Sahnhofs Wolfen, die 
gemeinsam vorbereitet und ge¬ 
staltet wurde. Neben einer Fahr- 
zeug Ausstellung wurden auf 
zehn Fototafeln Geschichte und 
Gegenwart des Einsatzes von 
Triebfahrzeugen bei der DR, 
eine Modellsammlung sowie 
eine N-Heimanlage gezeigt. 

Über 2 500 Besucher kamen. An* 
ziehungspunkte der Fahrzeug 
Ausstellung waren die 52 8041 7, 
eine feuerlose C-Lok, die Werk- 
lok 33 (Typ V 22) sowie eine 
zweiachsige Ellok, die nur in 
zwei Exemplaren existiert (BKK 
Bitterfeld). 

Die verantwortungsvolle Arbeit 
eines Fahrdienstleiters auf einem 
Befehlssteil werk wie auch der 
Aufbau und die Bedienung der 
ausgestellten Lokomotiven konn¬ 
ten in Augenschein genomm¬ 
enen werden (siehe Abb). 

Künftig werden alle sechs Wo¬ 
chen ein Schaukasten im Emp 
fangsgebäude gestaltet und jähr¬ 
lich eine Mode leisenbahn-Aus- 
Stellung für unser schönes 
Hobby werben 
5. Hei nicke, J, Wather; 

Foto: H. Nenze, Wolfen 

Eine Wanderung auf alten Bahn¬ 
dämmen - die letzten Spuren 
der Delitzscher Kleinbahn 

Alte Karten des Kreises Delitzsch 
lassen recht gut den dargesteif¬ 
ten Streckenverfauf der ehemali¬ 
gen Kleinbahn von Delitzsch 
Stadt über Delitzsch West Lissa, 
Grabschütz, Zwochau, Kölsa, 
Glesien, Freiroda, Radefeld, 
Wolteritz Lössen, Rackwitz, 
Zschölkau, Hohenossig, Kletzen, 
Pröttitz, Krostitz, Krostitz-Tanne 
und Lehelitz nach Krensitz er¬ 
kennen. Gewandert wurde ent¬ 
lang der in den 7Üer Jahren ab¬ 
gebauten Strecke in mehreren 
Etappen an verschiedenen Ta 
gen. Was bot sich noch den Au 
gen? 

Die Haltepunkte hatten meist 
eine gepflasterte Ladestraße mit 
kleiner Güterrampe und einem 
Wellblech-Wartehäuschen für 
die Reisenden, ln den größeren 
Orten besaßen die Haltepunkte 
bzw. Bahnhöfe Empfangsge¬ 
bäude aus roten Ziegeln mit aus¬ 
gebautem Dachgeschoß und 
kleineren Anbauten. Einige der 
ehemaligen Empfangsgebäude 
werden heute (teilweise umge 
baut) als Wohnhaus, Jugendklub 
oder ähnliches genutzt. Größere 
Empfangsgebäude existierten 
nur in Rackwitz und Delitzsch 
West. Rackwitz hatte insofern 


Bedeutung, als hier die von De 
litzsch West kommende Teil¬ 
strecke mit der von Krensitz 
kommenden zusammentraf und 
eine Verbindung zur Haupt¬ 
strecke Leipzig-Bitterfeld be- 
stand. Es sind heute noch fast 
alle Gleise vorhanden, da über 
sie das Leichtmetall werk bedient 
wird, Bemerkenswert ist hier 
eine beleuchtbare H Tafel, 
Delitzsch West war das Verwal¬ 
tungszentrum der Kleinbahn, 
ausgerüstet mit allen notwendi¬ 
gen Einrichtungen einer Lok-Ein¬ 
satzstelle. Dicht an der Haupt¬ 
bahnstrecke Halle-Eilenburg ge¬ 
legen, bestanden Gleisverbin¬ 
dungen zur Zuckerfabrik, zum 
DR-Bw und zu den beiden Delitz 
scher Bahnhöfen. 

Die Kleinbahn überquerte an 
zwei Stellen andere Bahnlinien. 

In der Nähe von Delitzsch West 
ist noch eine Stützmauer der 


Kteinbahnbrücke vorhanden. 

Die zweite mußte bereits dem 
Übergabebahnhof des Tage¬ 
baues Delitzsch-Südwest wei¬ 
chen. Nördlich von Rackwitz 
überquerte die Kleinbahn die 
Bahnlinie Leipzig-Bitterfeld und 
einen Feldweg. Hier sind noch 
beide Stützmauern und der Mit- 
tefpfeiler zu sehen. 
Gegenüberden noch recht zahl¬ 
reich vorhandenen Hochbauten 
haben die Schienenfahrzeuge 
kaum Spuren hinterlassen. 

Von den wenigen bei Zschölkau 
abgestellten Personenwagen wa¬ 
ren nur einige von Unkraut über¬ 
wucherte Blechteile vorhanden. 
Auch ein in Rackwitz abgestelh 
ter Wagenkasten (Personenwa¬ 
gen mit Gepäckabteil) wurde ei¬ 
nige Tage vor dieser Wände 
rung zerlegt So blieb als einzi¬ 
ges fahrbares Fotoobjekt ein 
kleiner, mit einer Handbremse 


ausgerüsteter Rollwagen in 
Krensitz übrig. 

Die Sachzeugen werden von 
Tag zu Tag weniger. Es bleibt 
die Erkenntnis, daß es richtig 
war, diese Exkursionen zu unter 
nehmen, jetzt sollen Archivstu¬ 
dien dazu beitragen, Näheres 
über die Geschichte dieser Bahn 
in Erfahrung zu bringen. 

H. Schöttge, Delitzsch 

Wandern auf alten 
Bahndämmen auch in der ÖSSR 

Dieses Freizeithobby ist auch bei 
den Eisenbahnfreunden unseres 
Nachbarlandes beliebt. So fand 
Ende juni 1987 ein Touristen 
marsch auf den Spuren der 
„Hermanicka” statt, wahlweise 
über 10 oder 20 km. Die 8,5 km 
lange „Hermanicka" war die ein¬ 
zige 750-mm-Sch malspurbahn 
der ÖSD. Sie entstand gemäß 
dem Staats vertrag zwischen 
Sachsen und Österreich-Ungarn 
vom 27. November 1898, Er leg¬ 
te fest, daß für die von der König¬ 
lich Sächsischen Staatseisen¬ 
bahn betriebene Schmalspur 
strecke Zittau-Kleinschönau 
(heute $ieniawka/VPR)-Reiche- 
nau (Bgogatynia/VRP)-Markers- 
dorf (Markocice/VRP)-Hernns- 
dorf (heute Hermanice/CSSR) 
ebenfalls sächsische Betriebs 
normen galten. Dadurch 
tauchte, erstmalig für die k. u. k,- 
Monarchie, die750 mm Spur 
auf. 

1945 kam mit der neuen Grenz¬ 
ziehung an Oder und Neiße das 
Ende der sächsischen Strecke. 
Die PKP betrieb danach noch ei 
nige Jahre die Strecke Sieni- 
awka-Bogatynia, die dann aber 
einer Regeispurbahn und einer 
Straße weichen mußte. Der Be¬ 
trieb auf der Strecke Herma- 
nice-Frydlant v. C. wurde von 
der C$D 1976 eingestellt. 

/ Eickmeier, Berlin 


Keine Werklok 

Im Heft 11/86, Seite 2, heißt es 
über eine Werklok, daß sie ei¬ 
nen Kobelschornstein besaß. 
Richtig ist: Sie hatte einen Kobel¬ 
schornstein und stand 1971 im 
Kieswerk Zeischa. Es handelte 
sich ursprünglich nicht um eine 
Werklok, sondern um die Lok 
Nr, 38 von der Firma Krauss, die 
unter der Fabrik-Nr, 2417 im 
Jahre 1891 an die Förster Stadt 
eisenbahn geliefert wurde 1966 
an das Kieswerk Zeischa ver¬ 
kauft, folgte nach 1971 ihre Ver¬ 
schrottung, 

H . Niemann, Lauchhammer-Ost 

Schwedenköpfe 

In den Gleisanlagen des Bahn¬ 
hofs Wismar stehen zwei soge¬ 
nannte Schwedenköpfe, die 
einst die Fahrrinne begrenzten, 
nun aber nicht mehr die Schiffe 
„begrüßen", sondern „Landrat¬ 
ten" und Eisenbahner erfreuen 
H. K. Richter , Schwarzenberg 



Aktuelles für den Terminkalender 
Ab Bautzen mit Dampfloks 

Zum Fahrpfanwechsel Ende Mai wird der Oampfiokbetrieb 
des Bw Bautzen endgültig eingestellt. Aus diesem Anlaß 
werden am 14. Mai 19B8 vor einem Sonderzug noch einmal 
die Lokomotiven 52 8149 und 52 8200 in Doppeltraktion zu 
sehen sein. Der Zug fährt gegen 8.45 Uhr von Bautzen über 
Löbau, Großpostwitz und Bischofswerda zurück nach Bautzen 
(Ankunft 14.15 Uhr), 

A. Simm , LÖbau 

750 Jahre Pausa 

Am 21. Mai 1988 verkehren anläßlich des 750jährigen 
Bestehens der Stadt Pausa auf der Strecke Mehltheuer-Weida 
(KBS 541) Sonderzüge. 

7, Fahrt: ab Mehltheuer ca, 7.45 Uhr (mit Halten in Pausa, 
Pöllwitz und Zeulenroda), an Weida ca. 9,30 Uhr, ab Weida 
ca. 10.30 Uhr, an Mehltheuer ca. 12.20 Uhr 
2 Fahrt: ab Mehltheuer ca. 13.00 Uhr (wiederum mtt o g. 
Halten), an Loitsch-Hohenleuben ca 14.45 Uhr, an 
Mehltheuer ca, 16.25 Uhr. 

F. Voigt, Pausa 

800 Jahre Frankenberg 

Am 25, und 26. juni 1988 finden zur 800-Jahr-Feier von 
Frankenberg eine Fahrzeug-Ausstellung mit Lokomotiven der 
Baureihen 35, 50, 86, 110 und 118 sowie eine 
Modelleisenbahn-Ausstellung der Arbeitsgemeinschaft 3/74 
des DMV im Bahnhof Frankenberg statt. Für den 26. juni 1988 
ist außerdem eine Fahrt mit dem Traditionseilzug der DR und 
Dampffokbespannung auf der KBS 417 vorgesehen. 
Einzelheiten sind den örtlichen Aushängen zu entnehmen, 
me 
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Neues Eisenbahnrad 


Eine neues Eisenbahnrad, das 
von Wissenschaftlern der 
Dresdner Hochschule für Ver 
kehrswesen in Zusammenarbeit 
mit Experten der Radsatzfabrik II 
senburg und dem Kombinat 
Schienenfahrzeugbau entwickelt 
wurde, ist 50 kg leichter als bis¬ 
herige Fabrikate Spannungen, 
Verformungen und Rtßbildun- 
gen im Fährbetrieb werden ver 
mindert, Bedeutend besser kom¬ 
pensiert wird die infolge der 
Bremsvorgänge auftretende 
starke Erwärmung. Damit ent 
spricht die Neuerung dem Trend 
zu höheren Beanspruchungen 
und steigenden Fahrgeschwin¬ 
digkeiten im Güterverkehr und 
gewährleistet eine große Be 
triebssicher heil, 
me 


Eisenbahn hat Vorrang 

Der Budapester Fernbahnhof Ke 
leti wird technisch rekonstruiert. 
Seit 1884 m Betrieb, war die 
auch als Budapester Ostbahnhof 
bekannte Anlage zu jener Zeit 
täglich Endpunkt für 52 Züge. 
Heute sind es in 24 Stunden bis 
zu 200 Züge mit 100 000 Reisen¬ 
den aus Ungarn und dem Aus¬ 



land. Zu den vorgesehenen tech¬ 
nischen Neuerungen gehören 
ein verbessertes Sicberungssy- 
stem und die Elektrifizierung al¬ 
ler Gleise. Von volkswirtschaft¬ 
lich größerem Gewicht ist die 
Modernisierung des Budapester 
Güter und Rangierbahnhofs Fe 
rene värosi Pälyaudvar, der größ¬ 
ten Anlage dieser Art Ungarns. 
Um den steigenden Anforderun¬ 
gen des Binnen- und Transitver¬ 
kehrs zu entsprechen, wurde 
hier 1904 mit der Rekonstruktion 


ln Oschaiz verursachte ein Kraftomni¬ 
bus am Morgen des 22. Januar 1980 
einen Zusammenstoß mit dem aus 
Mügeln kommenden Güterzug Die 
Unfallursache war das falsche Verhal¬ 
ten des KOM Fahrers an einem 
schlecht einzusehenden Bahnüber¬ 
gang. Beim überfahren der Gleise 
kollidierte der Kraftomnibus mit der 
Lokomotive und riß sie aus der Gleis 
anlage Durch die Gewalt des auffah 
renden Zuges wurde die Lok um 1BG S 
gedreht und stürzte um Einige Wa 
gen liefen von den Rollfahrzeugen 
und wurden stark beschädigt. Mit 
Hilfe eines ADK des Stahl und Walz 
Werkes Riesa wurden Wagen und Lo 
komolive wieder in die Gleise geho¬ 
ben. Der Abtransport von Wagen 
und Lokomotive erfolgte mit je einer 
Lokomotive in Richtung Oschätz bzw. 
Mügeln 

Foto: J. Alb recht, Osch atz 


begonnen. Auf einer Länge von 
33 km werden u. a. zwei Siche 
rungsanlagen und ein automati¬ 
sches Ablauframpensystem mit 
100 Weichen, vier hydraulischen 
Hochleistungsbremsen und 
11 000 Bremselementen instal¬ 
liert, Vervollkommnet wird das 
Fahrleitungsnetz, so daß künftig 
nur noch Elloks rangieren. Nach 
Abschluß der Arbeiten sollen 
täglich 4 500 Waggons behandelt 
werden. Bisher waren es 2 500 
Die durchschnittliche Aufent¬ 


haltszeit wird sich um etwa 
sechs Stunden verringern. Es ist 
vorgesehen, die Arbeiten noch 
in diesem Jahr abzuschließen 
Die Containerbahnhöfe Szolnok 
und B6k£csaba - zwei von ins 
gesamt 32 - wurden 1987 mo¬ 
dernisiert. 

Im Funfjahrplan bis 1990 wird 
besonderer Wert auf steigende 
Transportleistungen bei der Ei¬ 
senbahn gelegt. Im vergange 
nen Jahr sind z. B 150 Strecken 
kilometer elektrifiziert worden, 
me 


Metro polizei 

Auf dem insgesamt 27 km fan 
gen Streckennetz der drei Buda 
pester Metrolimen werden tag 
lieh etwa eine Million Fahrgäste 
befördert. Um in Zukunft mehr 
Fahrsicherheit, Schutz vor even¬ 
tuellen Belästigungen oder ande 
ren Unannehmlichkeiten zu bie¬ 
ten, ist seit einiger Zeit eine so 
genannte Metropofizei im Ein 
satz. Ähnliche Organisationen 
gibt es bereits in mehreren 
Großstädten wie in Moskau, 
New York oder Tokio. 

Die Polizisten helfen auch frem 
den Fahrgästen bei der Orientie¬ 
rung. 
jem 


20 Jahre 

Museumsdampf in 
den Niederlanden 


Als am 23 Mai 1968 erstmalig 
eine improvisierte Sonderfahrt 
mit Dampftraktion auf der für die 
Stillegung vorgesehenen Neben¬ 
strecke Hoorn-Medern bl ik ver 
anstaltet wurde, konnte noch 
niemand ahnen, daß daraus eine 
wichtige touristische Attraktion 
des Landes werden sollte. Be¬ 
gonnen hatte diese Entwicklung 
bereits früher; am 15. und 16. 
Dezember 1967 sollte das 
100jährige Jubiläum der studenti 
sehen Verbindung „ Leeg h water" 
(Maschinenbau Abteilung Tech¬ 
nische Universität Delft) unter 
anderem mit einer Dampflok 
fahrt gefeiert werden. Da die 
Dampftraktion bei der Staats 
bahn bereits 1958 eingestellt 
worden war, sah man sich nach 
einer erhaltenen Lokomotive wo¬ 
anders um Das Ergebnis der Be¬ 
mühungen war die Lokomotive 
18 der ehemaligen Kleinbahn 
Amsterdam - H il versu m 
Nachdem sieh die Studenten be- 
reiterklärt hatten, einen Teil der 
Kosten zu übernehmen, wurde 
die Lokomotive 18 in der Haupt 
werkstätte der Staatsbahn in Til¬ 
burg betriebsfähig gemacht Für 


Reservezwecke kauften die Eh 
senbahnfreunde bei den Städti¬ 
schen Gasanstalten Rotterdam 
eine weitere kleine, noch be 
triebsfähige Dampflokomotive. 
Nach erfolgreich verlaufenen 
Fahrten auf Nebenstrecken in 
der Nähe von Rotterdam wurden 
beide Maschinen nach Hoorn 
überführt. In einem ehemaligen 
Lokschuppen der Staats bahn 
fand sie erst einmal ihr Domizil. 
Den Mitgliedern des inzwischen 
gegründeten Vereins der Eisen¬ 
bahnfreunde war nun klar ge 
worden, daß die umfangreichen 
Erhaltungs- und Instandsetzungs 
kosten für beide Lokomotiven 
nicht von der Vereinskasse ge¬ 
tragen werden konnten urjd Ein¬ 


nahmen aus Sonderfahrten nötig 
waren Zu diesem Zweck ging 
am 23. Mai 1968 erstmals auf der 
von Hoorn ausgehenden und 
20 km langen Nebenbahn nach 
Medemblik ein Sonderzug auf 
Reisen, Das Personal und die 
Wagen wurden von der Staats 
bahn gemietet Von nun an 
konnte viel für den Ausbau des 
Museumsbetriebes getan wer¬ 
den. Personenwagen und wei¬ 
tere Dampflokomotiven kamen 
hinzu, Bahnanlagen ebenso. Und 
natürlich fuhren in jedem Jahr 
Sonderzüge. 

1972 wurde eine private Be¬ 
triebsgesellschaft, die Dampf - 
kleinbahn Hoorn-Medemblik 
GmbH gegründet. Sie mietete 


die Strecke und die dazugehöri¬ 
gen Anlagen von der Staats¬ 
bahn Seitdem finden Dampfzug 
fahrten unter eigener Regie 
(auch mit eigenem Personal und 
Fahrzeugpark) statt. Da die Fahr 
zeuge der Kleinbahn auf denn 
Gesamt netz der Staatsbahn zu- 
gelassen waren, ergab sich die 
Möglichkeit, „Dampftourneen" 
auf anderen Nebenbahnen zu or¬ 
ganisieren. Bis Ende der 70er 
Jahre gab es solche Fahrten vor 
allem in den nördlichen Provin¬ 
zen der Niederlande 
1978 war der Dampflok bestand 
auf fünf betriebsfähige und vier 
nicht ersetzbare Maschinen an 
gewachsen. 1987 wurde ein 
neues Gebäude im Kieinbahnhof 
bezogen, und dem Stil der ande 
ren Bahnhöfe an der Strecke an 
gepaßt. Der Kleinbahnhof befin 
det sich seit 1983 gegenüber 
dem Staatsbahnhof. Die Rangier- 
und Betriebsgleise der Staats 
bahn werden von beiden Bahn- 
gesellschaften benutzt; die Per 
sonenzüge der Museumsklein 
bahn fahren jedoch nur vom 
Bahnsteig des Kleinbahnhofs ab 
Im vergangenen Jahr standen 
90 000 Fahrgäste zu Buche. Die 
Hälfte von ihnen reiste mit der 
Staatsbahn an. 
fl. Korthoi 

Hx Koogs (Niederlande) 





Dte 1918 von Henschel gebaute Dampfsrraßenbahnlokomotive wahrend der 
Fährsatson 1979 in Hoorn. Foto Museum Stoormtram Hoorn-Medemblik 
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Harald Großstück (DMV), Cottbus 


Die Spreewaldbahn 

Neueste Erkenntnisse aus ihrer 
Geschichte 

Über die Geschichte der 
Spreewaldbahn ist in den 
zurückliegenden Jahren schon viel 
geschrieben worden: in Büchern , 
Broschüren und natürlich im Zum 
90 Mal jährt sich in diesem Monat der 
Tag, an dem die interessante und 
gleichermaßen liebenswerte 
Spreewaldbahn eröffnet wurde. Aus 
diesem Anlaß veröffentlichen wir den 
folgenden Beitrag . Er enthält eine Reihe 
von Angaben, die bisher nicht bekannt 
waren und erst kürzlich bei 
umfangreichen Recherchen ermittelt 
werden konnten , Daher erhebt die 
Abhandlung auch keinerlei Anspruch 
auf Vollständigkeit. Vielmehr stellt sie 
eine Ergänzung zu den bisherigen 
Veröffen tlichungen dar 
Die Redaktion 

Ursprünglich auf 750-mm-Spur 

Der im Kreis Lübben ansässige Graf v. 
Schulenburg regte im Jahre 1895 den 
Bau einer Eisenbahn an. Sie sollte von 
Lübben ausgehen und vor allem der 
Holzabfuhr dienen. Als Eigentümer des 
neuen Verkehrsmittels war die Kreis- 
Kooperation von Lübben vorgesehen. 
Für eine Regeispurbahn fehlte das Geid, 
Den Antrag zur Genehmigung einer 
750 mm-spurigen Kleinbahn lehnte die 
Königliche Eisenbahndirektion in Halle 
ab. Wegen des vorgesehenen Rollbock* 
Verkehrs wurde die Spurweite von 
1000 mm gefordert Am 31 Dezember 

1895 beantragte der Kreisausschuß Lüb 
ben beim Regierungspräsidenten in 
Frankfurt {Oder} die Aufnahme der Vor¬ 
arbeiten für den Bau und Betrieb einer 
lOOOmmspurigen Kleinbahn. Im April 

1896 lag bereits der Kostenanschlag 
vor. Er wurde von der Berliner Firma 
Becker £) Co. erarbeitet und durch den 
„Geheimen Ober-Baurath Illing” aus 
Berlin revidiert. Illing legte auch die 
Bausumme in Höhe von 2 720 000 Mark 
fest. 

Dieser Kostenanschlag, das endgültige 
Projekt und eine Ertragsberechnung 
vom Ingenieur Becker waren die 
Grundlage für eine weitere Beratung 
des Kreistages in Lübben am 30. Mai 
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1 Die Streckenführung der Spreewaldbahn und 
die diskutierten Projekte 
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2 Bisher unveröffem 
licht: Ein Foto der Mailet- 
Lokomotive der Spree 
weidbahn! Es entstand 
nach Aussage des Lok¬ 
führers W. Jarick In 
Straupitz. Bereits sein Va 
ter war bei dieser Bahn 
beschäftigt {er ist auch 
auf dem Bild zu sehen}, 
und nur dadurch ist diese 
Aufnahme erhalten ge 
blieben. 

3 Das Empfangs^ 
bau de der Spreewald 
bahn in Cottbus um 1930. 
Der Anbau (links im Bild) 
kam erst nach 1904 
hinzu. 


Zeichnung: Verfasser; 
Fotos: Sammlung des 
Verfassers 


1896. Hier fielen sofort die Würfel. Der 
Bahnbau konnte beginnen. 

Am 5. und 6. Oktober 1896 wurde das 
Projekt landespolizeilich und eisen' 
bahntechnisch geprüft. Zwischen den 
Eigentümern der Bahn, dem Landkreis 
Lübben und dem Stadtkreis Cottbus, 
kam am 11. und 12 Dezember 1896 der 
Gründungsvertrag der „Lübben-Cottbu- 
ser Kreisbahnen" zustande. Den Bau 
und Betrieb übernahm die Firma Becker 
& Co. Am 21. Dezember 1896 wurde 
das in einem Vertrag festgeschrieben. 

Enteignungsverfahren gegen 
G ro ßg ru n d bes itze r 

In Straupitz begann am 16. März 1897 
mit der Grundsteinlegung für das Bahn' 
hofsgebäude offiziell der Bahn bau. Erst 
Anfang August 189f trafen die ersten 
drei Lokomotiven aus der Düsseldorfer 
Hohenzoltern AG in lieberose ein. Am 
13. August 1897 fuhr die Lokomotive 
LIEBEROSE ihre ersten Kilometer auf 
den bereits verlegten Gleisen, 

Die landespolizeiliche Abnahme der 
Strecken Lieberose Anschluß-Byhlen- 
Straupitz-Lübben Ost sowie Goyatz- 
Straupitz und Byhlen-Burg fand am 26. 
und 27. Mat 1898 statt. Der Weiterbau 
war wegen des Widerstands der im 
Landkreis Cottbus ansässigen Grundbe¬ 
sitzer zunächst ins Stocken geraten. Um 
das Terrain mußte erst mit langwierigen 
Enteignungsverfahren gekämpft wer¬ 
den. Die feierliche Inbetriebnahme der 
genannten Strecken am Pfingstsonntag, 
dem 29. Mai 1898, wurde ein großer Er¬ 
folg. Als dann die Spreebrücken in Lüb¬ 
ben fertiggestellt worden waren, fuhren 
die Züge ab dem 23. Oktober 1898 bis 
zum Bahnhof Lübben Anschluß. Vom 
21. Mai 1899 an konnte die Bahn dann 
auch ab Cottbus West benutzt werden. 
Ab 1, Dezember 1899 rollten die Züge 
bis zum Anschlußbahnhof in Cottbus. 
Eine provisorische Holzbude nahm hier 
die Abfertigungsräume auf. 

Von Drehkau nach Goyatz 

Bald danach wurden die Anlagen auf¬ 
grund des steigenden Verkehrsaufkom 
mens erweitert. Zwischenzeitlich plante 
man eine elektrisch betriebene Schmal¬ 
spurbahn von der Braunkohlengrube 
„Volldampf" bei Drebkau nach Cottbus. 
Auf einer die Staatsbahn überquerenden 
„Hochbahn" sollten die mit Kohle bela 
denen Wagen in Cottbus zur Spree- 
waldbahn gelangen. Von hieraus war 
die Beförderung der Kohle bis zum Ha¬ 
fen nach Goyatz vorgesehen, um dann 
auf Schiffen nach Berlin zu gelangen. 
Lediglich der Hafenanschluß in Goyatz 
wurde gebaut. Er konnte am 1, Mai 1904 
eröffnet werden. Um ihn auszulasten, 
gründete die Firma Becker entspre¬ 
chend einem Vertrag vom 20. Dezem¬ 
ber 1907 auf ihre Kosten und eigene Ge 
fahr eine selbständige Reedereigeselh 
schaft. Mit Hilfe eines Kredits in Höhe 
von 150 000 Mark erwarb Becker von 
der Firma Knopf zwei Dampfschiffe, die 


LÜBBEN und COTTBUS. Beide verkehr¬ 
ten einmal wöchentlich zwischen 
Goyatz und Hamburg bzw. Stettin 
(heute Szczecän/VRP}, 

Holzhaus brannte ab 
Am 17. September 1902 brannte das 
Holzhaus auf dem Cottbuser Westbahn¬ 
hof völlig ab. Ein Neubau wurde nur im 
Cottbuser Anschlußbahnhof geneh¬ 
migt. Am 19, April 1904 konnte der 
Grundstein gelegt und am 5, Dezember 
des gleichen Jahres das massive, reprä¬ 
sentative Empfangsgebäude in Betrieb 
genommen werden. 

Auf dem Westbahnhof entstand ein 
neues Holzhaus, 

Rote Zahlen und Sanierung 

Bis zum ersten Weltkrieg stiegen die Be¬ 
förderungsleistungen und die Gewinne 
kontinuierlich. Um dem steigenden Ver¬ 
kehrsaufkommen gerecht zu werden, 
kaufte die Bahnverwaltung im Jahre 
1914 von der Lokalbahn Müllheim-Ba- 
denweller eine Mailet Lokomotive der 
Bauart S'Bn4vt. Diese Maschine wurde 
mit der Fabrik-Nummer 4644 im Mai 
1898 an Vering G Wächter ausgeliefert. 
Schon 1926 ging die Lok den Weg des 
alten Eisens 

Doch durch den ersten Weltkrieg und 
die Inflation entstanden für das Unter 


nehmen große Verluste, Lediglich gut 
ging es dem Betriebsführer. Er - die 
Firma Becker & Co. - erhielt jährlich 
das vertraglich fixierte Entgelt. Und der 
Landkreis Lübben als Eigentümer der 
Bahn mußte allein 1923 etwa 80 Mill. 
Mark zuschießen. Das war nicht länger 
zu verkraften, und der Vertrag wurde 
im gütlichen Einvernehmen geändert. 

In dieser Situation kam es zur Grün¬ 
dung einer Aktiengesellschaft mit drei 
Aktionären, dem Kreis Lübben, der 
Stadt Cottbus sowie der Eisenbahnbe¬ 
triebsgesellschaft Becker £ Co. GmbH. 
Den Gesellschaftsvertrag der AG 
schlossen die Beteiligten am 16. August 
1923 ab. Im April 1924 schließlich 
wurde die „Spreewaldbahn Aktienge¬ 
sellschaft Lübben" in das Handelsregi¬ 
ster eingetragen. Zwischen der neuen 
Aktiengesellschaft und dem Ingenieur 
Becker trat am 11. November 1924 ein 
neuer Betriebsvertrag für weitere 17 
Jahre in Kraft. Die Aktiengesellschaft 
versuchte nun Gewinne zu erwirtschaf¬ 
ten, Sie kaufte ein Kraftfahrzeug der 
Marke Opel und baute es als Schienen¬ 
fahrzeug um. Es erhielt Metallräder. Mit 
einer besonderen Vorrichtung konnte 
der Wagen auf einer drehscheibenähn- 
Jichen Anlage hochgekurbelt und dann 
um 180 Grad gedreht werden. Damit 
stand er wieder mit dem Lenkrad in 
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Fahrtrichtung. Mit einem Anhänger 
diente der Wagen dem Milchtransport 
von Siegadel nach Straupitz, beförderte 
aber auch Personen gegen einen extra 
Obutus, der in keinem Tarif stand. Die 
ßetriebsführer beschafften am 15. Juni 
1931 außerdem einen Bus. Dabei han¬ 
delte es sich um ein Fahrzeug des Typs 
Magirus. Der Bus fuhr bis zum Jahre 
1934 auf der Strecke Lübben-Biebers- 
dorf-Groß Leine-Siegadel-Goyatz- _ 
Speichrow-Bieskow-Niewisch-Fried * 
land und zurück. Da er sich nicht ren¬ 
tierte, wurde er zwei Jahre später ver¬ 
kauft. 

Die Weltwirtschaftskrise erbrachte für 
die Bahn große Verluste. 1932 waren es 
insgesamt 50 000 Mark. Der Betrieb 
mußte an Wochenenden und nach Lie- 
berose gänzlich eingestellt werden. 

Veränderte Betriebsführung 

Ais dann das Naziregime an der Macht 
war, „bewies" man der Firma Becker 
eine zu umständliche Betriebsführung. 
Die Aktiengesellschaft löste vorzeitig 
den Betriebsvertrag und übernahm 
selbst die Betriebsführung. Sie setzte ab 
1. Januar 1934 einen neuen Betriebsdi- 
rektor ein. ihm fiel die Aufgabe zu H das 
völlig verschuldete Unternehmen flnan- 
ziell und personell zu reorganisieren. 
Die zu Beginn der Weltwirtschaftskrise 
entlassenen Eisenbahner stellte die 
Spreewaldbahn AG wieder ein. Ein 
neuer Tarif und der neu in Dienst ge- 
stellte Triebwagen „Fliegender Spree¬ 
wälder" sollten das Unternehmen aus 
den roten Zahlen herausführen. Als im 
Jahre 1935 erneut rote Zahlen im Be¬ 
triebsergebnis auftraten, brachte eine 
Untersuchung Dinge an den Tag, die 
zur Anklage des Betriebsdirektors Mül¬ 
ler führten. Dazu gehörten die Verun¬ 
treuung von Geldern ebenso wie die 
unrichtige Darstellung der Betriebser¬ 
gebnässe und Transportgefährdung we¬ 
gen Trunkenheit und unberechtigter 
Führung von Triebfahrzeugen. 

Vom 1. Oktober 1936 an übernahm der 
Eisenbahninspektor Otto Graf aus Mün¬ 
cheberg die Betriebsführung. Ab 


Ing. Gottfried Krumbiegei {DMV), 
Dresden 


Der Omk (u) 

Ein neues Museumsfahrzeug 


1, April 1937 wurde sie dann vom Lan- 
desverkehrsamt Brandenburg' (Eisen- 
bahnabteilpng des Oberpräsidenten der 
Provinz) wahrgenommen. Doch die Ge¬ 
samtsituation änderte sich auch da¬ 
durch nur wenig. Diskussionen über 
eine Betnebseinstellung kamen auf. Der 
Beginn des zweiten Weltkriegs ließ sol¬ 
che Überlegungen nicht mehr zu. 

Dem Krieg zum Opfer gefallen 

In den letzten Kriegslagen erlitt die 
Bahn schwere Verluste. Während des 
Fliegerangriffs auf Cottbus am 15. Fe¬ 
bruar 1945 wurde der Bahnhof Cottbus 
Anschluß fast völlig vernichtet, das 
Empfangsgebäude beschädigt. Teil¬ 
weise zerstört waren außerdem die 
Bahnhöfe Lübben Ost und Lübben An¬ 
schluß. Hinzu kamen gesprengte und 
drei teilweise zerstörte Brücken. Das 
aber war nicht alles. Die Lokomotiven 2 
und 5 wurden stark beschädigt, zwei 
kombinierte Personen-Gepäck-Wagen, 
zwölf Personenwagen, fünf Güterwa¬ 
gen und drei Rollböcke wurden total 
zerstört. Auf dem Bahnhof Cottbus stan¬ 
den am Ende des Krieges drei schmal¬ 
spurige Lokomotiven, Dabei handelte 
es sich um sogenannte Rückführloko¬ 
motiven aus dem früheren Ostpreußen 
(Vulean 1804/1900 und 1929/1900, 
siehe „me" 5/84, S. 8). Zwei der 
Maschinen waren Zweikuppler der ein¬ 
stigen Lenz-Gattung J“ (DR 99 5601 - 
99 5606, Bw Barth). Da sie für den Be¬ 
trieb auf der Spreewaldbahn ungeeig¬ 
net erschienen, entstand aus beiden 
Fahrzeugen in der Betriebswerkstatt 
Straupitz der spätere Schneepflug 
99-51-53. Er ist heute Eigentum der Ar¬ 
beitsgemeinschaft 2/34 des DMV. 
Bekannter dagegen ist die 1'Cn2t-Loko¬ 
motive der ehemaligen Pillkailener 
Kleinbahn. Sie wurde für den Betriebs 
einsatz vorbereitet und versah bis zur 
Stillegung der Spreewaldbahn zuverläs¬ 
sig - zuletzt als 99 5633 - ihren Dienst. 

Die neue Zeit - mehr Sicherheit 

Zurück zur Geschichte der Spreewald¬ 
bahn: Am 30. Oktober 1945 wurde sie 


Am 26. Mai 1987 wurde dem Verkehrs¬ 
museum Dresden ein neuer (alter) Mu- 
seums-Güterwagen feierlich überge¬ 
ben, Soweit der nüchterne Sachverhalt. 
Doch dahinter verbirgt sich viel mehr, 
und davon soll im folgenden die Rede 
sein. 

Die vor rund drei Jahren vom Minister 
für Verkehrswesen, Otto Arndt, bestä¬ 
tigte Rangfolge für die Aufarbeitung 
von Eisenbahnmuseumsfahrzeugen ent¬ 
hielt unter anderem zwei bemerkens¬ 
werte Güterwagen. Noch im Oktober 
des gleichen Jahres erteilte die Direk¬ 
tion der Ausbesserungswerke der DR 
(Rbd-Aw) an das Reichsbahnausbesse¬ 
rungswerk Dresden den Auftrag, für 
das Verkehrsmuseum Dresden den 


enteignet; das Aktienkapital folgte am 
5. August 1946, 

Der weitere Werdegang ist hinreichend 
bekannt. Am 1, April 1949 übernahm die 
Deutsche Reichsbahn den Betrieb auf 
der Spreewaldbahn. 

Damit änderten sieb die Betriebsfüh 
rung, die Entlohnung, die Uniform ... 
Die veraltete Heberlein-Seilzugbremse 
wechselte die Deutsche Reichsbahn ge¬ 
gen die Einkammer-Druckluftbremse 
der Bauart Knorr aus. Die Lokomotiven 
und Wagen erhielten elektrisches Licht. 
Die Personenwagen wurden mit Toilet¬ 
tenanlagen und Einheitsöfen ausgerü¬ 
stet, Ab 1953 kamen Rollwagen zum Ein¬ 
satz. Ein neues Sozialgebäude in Strau¬ 
pitz verbesserte die Arbeitsbedingun¬ 
gen der Eisenbahner. Zu einer höheren 
Sicherheit trugen ab 1955 ein Schlüssel- 
stellwerk und Einfahrsignale in Straupitz 
und 1961 in Burg bei. In Cottbus und 
Lübben sicherten Haltlichtanlagen stark 
befahrene Wegübergänge, 

Nun ist es müßig, an dieser Stelle dar¬ 
über zu diskutieren, ob die Stillegung 
der Spreewaldbahn sinnvoll war oder 
nicht. Die Verkehrsexperten jedenfalls 
empfahlen in den 60er Jahren, den Ver¬ 
kehrsträgerwechsel zu vollziehen. 
Schritt für Schritt wurde dann das Netz 
reduziert, und am 3. Januar 1970 fuhr 
der letzte planmäßige Zug, 

Ein schmalspuriges Anschlußgleis in 
Cottbus blieb danach noch 13 Jahre 
lang erhalten und diente einem regen 
Güterverkehr, allerdings mit Dieselloko¬ 
motiven des Typs V IOC, 
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21 (1972) 11, S, 329 und 365 
(5} Ze itu ng en d iverse r Ja h rgä ng e: 
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Anzeiger, Der Morgen 


zweiachsigen offenen Kohlenwagen der 
Verbandsbauart (sächsische Variante) 
sowie einen zweiachsigen Kalkdeckel¬ 
wagen der preußischen Länderbauart 
originalgetreu und betriebsfähig herzu¬ 
richten. 

Obwohl das Raw Dresden nach dem 
zweiten Weltkrieg noch über viele 
Jahre Erhaltungswerk beider Fahrzeug- 
gattungen war, erschien dieser Auftrag 
zunächst kaum realisierbar. Schließlich 
wurden die letzten derartigen Fahr¬ 
zeuge vor mehr als 25 Jahren planmä¬ 
ßig instand gesetzt. Der seinerzeit als 
offener Kohlenwagen bezeichnete Fahr¬ 
zeugtyp entstand von 1910 bis 1915 so¬ 
wohl für die Königlich Sächsischen 
Staatseisenbahnen (K.Sächs.Sts.E.B.) als 
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auch für die Königlich Preußische 
Staatsbahn (K.P.E.V.) und andere nach 
dem Musterblatt A 6 Hergestellt wur- 
den die Wagen von der „Aktiengesell¬ 
schaft für Fabrikation von Eisenbahnma- 
teria! zu Goerlitz“ und von der Firma 
Busch in Bautzen, den heutigen VEB 
Waggonbau Görlitz bzw. Bautzen. 

Nach Bildung der Reichsbahn im Jahre 
1920 gliederte man die Wagen in die 
Gattungsbezirke „Schwerin" bzw. 
„Nürnberg" ein. Mit Einführung der 
neuen Nummernpläne bei der DR im 
Jahre 1951 erhielten die ehemaligen 
Kohlenwagen die Gattungsnummern 30 
bzw. 31, Als dann dreizehn Jahre später 


rekt mit den Eckrungen am Kopfstück 
befestigt war, mußten die Türrungen 
über angenietete Kastenstützen mit dem 
äußeren langträger verbunden werden. 
Alle Wagen waren über die Stirnseiten, 
an denen sich kein Bremserstand be¬ 
fand, kippbar. 

Ein nur geringer Teil der Fahrzeuge er¬ 
hielt eine Druckluftbremse der Bauart 
KKg (Kunze-Knorr-Güterzugbremse), 
etwa ein Viertel aller Wagen war mit ei¬ 
ner Handbremse ausgerüstet worden. 
Trotz der anfänglichen Skepsis wurden 
am 23. Mai 1986 zwischen Vertretern 
der Hauptverwaltung Wagenwirtschaft 
der DR und des Raw Dresden erste Vor- 



damit begonnen wurde, die heute ver 
bindüchen zwölfstelligen Wagennum¬ 
mern anzubringen, waren für diese 
Fahrzeuge die Gattungsschlüssel Num 
mernbereiche 548 9000-549 0999 und 
549 1000-549 2999 vorgesehen. Inzwi¬ 
schen sind die alten Kohlenwagen 
längst ausgemustert worden. 

Die relativ kleinen Fahrzeuge dienten 
zuletzt als Bahndienstwagen oder als 
Werkwagen in Betrieben. 

Das Laufwerk bestand aus zwei Gleit 
achslagerradsätzen, die paarweise ent¬ 
weder Speichen- oder Scheibenräder 
gehabt hatten Der Achsstand betrug 
3,0 m bei Wagen ohne Handbremse 
und 3,3 m bei solchen mit Handbremse. 
Später wurde der Achsstand für beide 
Fahrzeugtypen beim Neubau auf 3,5 m 
erhöht. Vorhanden waren vier Blatttrag¬ 
federn. Alle Wagen verfügten über eine 
durchgehende Zugeinrichtung; als 
Stoßeinrichtung dienten anfänglich 
Stangenpuffer, letztere wurden später 
durch Hülsenpuffer ersetzt. Das Unter¬ 
gestell bestand aus zwei äußeren lang 
trägem, zwei Kopfstücken, den mittle¬ 
ren Langträgern, den Pufferstreben und 
zwei Querträgern, Die Verbindung der 
Untergestellteile untereinander wurden 
durch Knotenbleche und Winket in 
Nietausführung hergestellt. Der Wagen 
kästen - einschließlich der Türen - be 
stand aus 5 mm dickem Blech. Da diese 
Wagen keine Seitenwandrungen hat 
ten, wurden für die Seitenwandfetder 
und Türen die Buckelblechform ge 
wählt. Während der Wagenkasten di- 


Stellungen über die Restaurierung der 
Fahrzeuge diskutiert. Gleichzeitig konn¬ 
ten an diesem Tag vier derartige als 
Werkwagen eingesetzte Fahrzeuge des 
VEB Braunkohlenwerk „Glück Auf" Lau¬ 
busch besichtigt werden. 

Nach gründlicher Prüfung fiel die Wahl 
auf den Werkwagen 14 dieses Betrie 
bes. Inzwischen stellte sich heraus, daß 
für diesen Fahrzeugtyp keine vollständi¬ 
gen Zeichnungen mehr vorhanden wa- 


Technische Daten des 


Hersteller 

Baujahr 

Gattu ngs/e ec hen 

Wagennummer 

Bauart 

Achsen 

Achsstand 

Ladelänge 

Ladebreite 

Ladehöhe 

Ladefläche 

Laderaum 

T ürbr eite 

Eigenmasse 

Lademasse 

Tragfähigkeit 

Fußbodenhöhe über 

Schienenoberkante 


Museu ms wagens 

Görtitz 
1913 
Omk(uj 
46 954“) 
Verbandsbauart 
2 

3 000 mm 
5 300 mm 
2 Bl 2 rffrn 
1 300 mm 
14 r 9 m 1 
19.4 m* 
l 500 mm 
6,230 t 
15 t 
1575 t 

1 230 mm 


*) Diese Wagen nummer ist nach gewiesen 
unter der laufenden Nlummer 423 im „.Ver 
zeichms der Wagen der K.Sachs.Sts E 8 . 
Band II - Vollspurigt Güterwagen und Pri 
vatgürerwagen', aufgestelll 1895 und lau 
fend weitergeführt. Der Wagen wurde im 
April 1913 in den Bestand der 
K Sächs.Sts.E.B. aufgenommen 


ren. Mit Hilfe eines Archivfotos dieser 
Wagengattung aus dem Jahre 1913, das 
dankenswerterweise der VEB Waggon¬ 
bau Görlitz zur Verfügung stellte, und 
der Abnahme der wichtigsten Maße 
von den vorhandenen Wagen wurden 
neue Zeichnungen erarbeitet. Sie bilde 
ten die Grundlage, um den Oldtimer 
völlig neu aufzubauen. Gleichzeitig galt 
es, eine ganze Anzahl von Originaltei- 
len wie Speichenradsätze, Stangenpuf¬ 
fer, Sicherheitskupplungen, Luftab¬ 
sperrhähne der Bauart Knorr, Achsla¬ 
gerdeckel und Signalstützen zu beschaf 
fen und aufzuarbeiten. Schließlich ge 
lang es, an alten Werkbahnwagen in 
verschiedenen Gegenden der DDR der¬ 
artige Teile zu finden und zu erwerben. 
Im Herbst 1986 wurde schließlich mit 
den Abrißarbeiten am Wagen begon¬ 
nen, Übrig blieben nur noch Fragmente 
eines Untergestells, Aufgrund starker 
Unterrostungen mußten alle Achshalter 
und zahlreiche am Untergestell ange¬ 
nietete Bauteile demontiert werden. Sie 
und das gesamte Untergestell wurden 
gründlich auf gearbeitet, Wagenkasten 
und Türen waren völlig neu anzufertigen. 
Die Buckelbleche der Seitenwände und 
Türen entstanden aus vier zusammen¬ 
geschweißten Elementen Selbst das da 
mafs übliche ungleichschenklige U-Pro- 
fil des Wagenkastens wurde nachgefer¬ 
tigt, Schwierig waren vor allem das Be¬ 
schaffen der zahlreichen Niete und die 
Nietarbeiten selbst. Für den Wäeder- 
bzw, Neuaufbau des Wagens galten die 
Aufarbeitungsrichtlinien der früheren 
Schadgruppe G 5 (Generalreparatur). 
Besonderes Augenmerk wurde der Kon¬ 
servierung des Fahrzeugs geschenkt 
Alle Einzelteile waren metallisch-blank 
zu strahlen und an den Montageflächen 
mit Bleimennige zu behandeln. Nach 
der Endmontage folgten nochmals eine 
Gesamtentrostung des Fahrzeugs sowie 
Anstriche. Ohne die Unterstützung 
zahlreicher Dienststellen der Deutschen 
Reichsbahn, aber auch anderer Be 
triebe könnte heute dieses Fahrzeug 
nicht in alter (neuer) Schönheit präsen 
tiert werden. Alien Mitwirkenden sei 
nochmals herzlich gedankt. 

1 Oer Qm k(u)-Wagen während der Fahrzeug-Aus¬ 
stellung auf dem Wriezener Guterbahnhof in Berlin 
im jo nt 1987 

2 laufwerkdetai: Radsatzlager der Verbandsbau 
art (DWV) und Speichenradsätze. Aufhängung der 
Tragfedern durch Laschen 

3 Stangenpuffer der Normelbeuärt in sächsischer 
Modifikation mildem seitlich geschlossenen Puf¬ 
ferkorb 

4 Der Wagen ist mit dem originalgetreuen, söge 
nannten doppelten Sicherheitskupplungen ausge¬ 
rüstet 

5 Oie geöffneten Seitenflügeitüren lassen den ty 
pisch grauen Innenanstrich erkennen 

Fotos. H J Kirsche, Berlin 11 -4): G. Krumbiegel, 
Dresden (5) 
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Die 

Dampf-Kleinbahn 

Mühlenstroth 


Während Sich irr der DDR die bekannten Tra 
ditionsfahrten und -bahnen eines regen Zu¬ 
spruchs erfreuen und der Betrieb von der 
Deutschen Reichsbahn, vom DMV sowie 
vom Verkehrsmuseum Dresden gemeinsam 
vorbereitet und durchgeführt wird, gibt es in 
der BRD eine solche vorteilhafte Organisa 


tionsform nicht. Hier sind die zahlreichen ei¬ 
genständigen Museumseisenbahnen grund¬ 
sätzlich auf sich allein gestellt. Die einzelnen 
Vereine müssen also auch alles selbst finan¬ 
zieren - eine mitunter schwierige Aufgabe. 
Das beginnt bei der Beschaffung von Fahr¬ 
zeugen und endet meist bei deren Restaurie¬ 
rung und der Unterhaltung der Bahnanlagen 
Solche Kosten werden bei uns vom Staat 
übernommen In der BRD müssen sie durch 
Mitgliedsbei träge, Spenden und Fahrgeld¬ 
einnahmen aufgebracht werden. Und so ver 
wundert es nicht, daß im Verlaufe der letzten 
15 Jahre manche Museumsbahn wieder auf 
gelost wurde ... 

Eine besonders interessante Museumsbahn, 
der dieses Schicksal nicht widerfuhr und die 


bei der Bevölkerung sehr beliebt ist, fährt 
vor den Stadttoren von Gütersloh Es ist die 
Dampf Kleinbahn Mühlenstroth (DKBM). Sie 
gehört zu jenen wenigen Bahnen, die nicht 
auf der Trasse einer ehemaligen oder noch 
betriebenen Rnvatbahn verkehren, sondern 
völlig neu aufgebaut wurde, 

Die am 10. Juni 1973 eröffnete Museums¬ 
bahn verfügt über 15GG m Gleisanlagen und 
21 Weichen Im Laufe der Jahre entstanden 
u. a eine lokomotiv und Wagenhalle, ein 
Werkstattschuppen und ein Wasserturm. 

In der Mitte der für Rundkurse angelegten 
Gleisanlage befindet sich der Endbahnhof 
Mühlenstroth. An der Kreisbahn gibt es noch 
die Bahnhöfe Rödelsheim und Postdamm, in 
denen Zugkreuzungen möglich sind, 
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Die 32 Mitglieder der DKBM beherrschen 
nahezu alle Tätigkeiten, die für den Bahnbe- 
trieb erforderlich sind: Schaffner, Rangierer, 
Lokomotivführer und Fahrdienstleiter, Viele 
von ihnen sind von Beruf Handwerker, denn 
der Bahnbetrieb ist nur eine Seite der Me 
daille. Noch viel mehr gefordert sind diese 
Eisenbahnfreunde durch die Unterhaltung 
der Gleisanlagen sowie des Fahrzeugparks, 
Sieben Dampflokomotiven, fünf Dieselloko^ 
motiven und fünf in eigener Werkstatt ge 
baute Personenwagen ermöglichen ebenso 
7 


wie die zahlreichen Güterwagen einen ab 
wechslungsreichen Betrieb, Alle Fahrzeuge 
mußten in der Freizeit hergerichtet werden 
und sind ständig zu unterhalten Und da die 
Anzahl der Lokomotiven und Wagen größer 
wurde, sind auch die Aufwendungen höher 
geworden. Aber der Fährbetrieb während 
der Sommermonate stößt auf große Reso 
nanz, und deshalb zahlt sich das Engage 
ment der Mühlenstrother Dampfbahn Ak 
teure aus. 



io 



1 und 2 Besonders gefragt bei allen Besuchern sind 
diO beiden Dn2l Brigadelokomotiven 3 und 6 aus der 
Zeit des ersten Weltkriegs. Nahezu l 500 Lokomotiven 
dieses Typs wurden in verschiedenen Fabriken für die 
He eres leid bahn gebaut Nach dem Ende des Kriegs 
gelangten zahlreiche Maschinen über sogenannte De¬ 
mobilisierung stager zu verschiedenen Werk- und Klein- 
bahnen Die Lokomotive 3 mit dem Namen ADOLF 
WOLFF IBorsig 10364/1919) gehörte viele fahre als 
gg 33IS zum Bestand der Waldeisenbahn Muskau [WEM) 
und ist seil dem 2B April 1974 im Besitz der DKBM Am 
18 Oktober 1977 kam 99 3315 hinzu {Hensdiel 
1630771917) Die Maschine erhielt bei der DKBM die 
Nummer 6 und den Namen RICHARD ROOSEN.. ln der 
DDR verblieben bekanntlich zwei Lokomotiven der 
WEM, beide sind als Denkmäler auf gestellt: 99 3312 in 
Oberoderwitz und 99 3317 tn Weiß wasser 

3 t ln in le r essa nter Lecker b< sse n ist d ie Dh 2 Lokomo 
tive 12 mit <Jer Bezeichnung MECKLENBURG- Sie wurde 
1934 von Ofenstein G Koppel mit der Fabrik Nummer 

1 751B nn die Mecklenburg-Pommersche Schmalspur 
bahn (MPSB) geliefert und am 3 September 1334 in Be 
hieb genommen. Nach Übernahme der MPSB durch die 
DR im Jahre 1949 als 99 3462 bezeichnet, war die Loko 
mollve am 22 Juni 1969 lelzlrrtalig auf der Strecke An- 
klarn-Fried!and in Betrieb. Am 27 November 1970 
wurde sie an einen Interessenten nach England verkauft 
und gehört seit dem 1$. Dezember 197B - allerdings als 
Naßdampfmaschine - zum Bestand der DKBM 
tn der DDR erinnert heute ein im Bahnhof Fried fand auf 
gestallter Museumszug an die ehemalige MPSB 

4 Schmalspurige Diesellokomotiven gehören ebenfalls 
Zum Fahrzeugpark der DKBM Die als Vorspann auf die 
sem Foto ZU sehende Maschine wurde 1939 von Deutz 
mil der Fabrik Nummer 2326B gebaut Nach 40jäh r lger 
Dienstzeit sollte sie verschrotte! werden Aufmerksame 
Eisenbahnfreunde verhinderten dies über den Deut¬ 
schen Eisen bahn-Verein gelangte dieser Diesellok Vete 
ran zur DKBM und trägt hier die Nummer V 13. Bei der 
anderen Diesellok handelt es sich um eine Heeresfeld- 


bahn manch ine des Typs 130 C, von der wahrend des 
zweiten Weltkriegs über 300 Stück gebaut wurden Die 
bei der DKßM vorhandene Lokomotive, als Nr. 17 und 
MAMMON iA bezeichnet, baute Windhoff im Jahre 1943 
[Fabrik Nummer 765! Sre konnte 1981 erworben wer 
den Eine derartige Lokomo!ive gibt es auch noch in der 
DDR Mit der Nummer 199 001 gehört sie zur £msatz¬ 
reife Bulbus des Bw Stralsund und wird vor Arbeitszu- 
gen auf der Strecke Pulbus-Gdhren eingesetzt 

5 Eme Rarität ist auch die Lokomotive 7 {GUSTAV). Sie 
wurde 1949 von Chrzanöw (Vft Polen} mit der Fabrik 
Nummer 1936 gebaut Der Kessel stammt aus der Tpru- 
ner Kessel- und Maschinenfabrik {Fabrik-Nummer 
1449/1936) Die Maschine gehörte zum Bestand der PKP 
mit der Nummer T 49 115 und war aul den 600 mm spu 
rsgen Strecken der PK P-Direktionen Gdansk und Poznan 
im Einsatz. Vor etwa 10 Jahren begann hier die Ablösung 
der Dampftrakhon durch Diesellokomotiven. So wurde 
auch die zuletzt im Bw ?nin beheimatete T 49 115 ent¬ 
behrlich und sch ließ lieh von der DKBM übernommen 

6 MH der Nummer 47 zählt außerdem dieser soge¬ 
nannte Fakultativ wagen zur DKBM. Er wurde mit 13 wei¬ 
teren baugleichen Fahrzeugen ln den Jahren 1909 und 
1911 von der Fabrik für Feld- und Kleinbahnmaterlal 
GläSSing G Schollwer, Berlin, an die MPSB (Nr 31 bis 44) 
geliefert Nachdem 1943 die Wagen 31, 34, 39 und 40 
durch einen Fliegerangriff auf Ankiam vernichtet wor 
den waren, wurden drei der vier ubriggebliebenen Fahr¬ 
gestelle nach dem zweiten Weltkrieg als Flachwagen 
weiter genutzt. Auf den verbliebenen 600-mm,-Rahnen 
der Rbd Greifswald waren nur noch drei Fakuftalivwa- 
gen erforderlich. Deshalb wurden sieben Wagen - es 
handelte sich um die früheren Fahrzeuge 32, 35, 36, 37, 
41. 42 sowie 44 - entbehrlich und an die Waldeisenbahn 
Muskau obgegeben Hier erhielten sie die Nummern 
07-005 bis 07-011 und waren hier nach einigen bauli¬ 
chen Veränderungen am Wagenkasten bis kurz vor der 
Stillegung in Betrieb. Der Fakultativ wagen 07-011 {Bau¬ 
jahr 1911) wurde am 1B- Oktober 1977 an die DKBM ab¬ 
gegeben. in der DDR ist noch der Wagen 07-005 [Bau¬ 


jahr 1909) vorhanden, er wurde zunächst im Juli 1978 an 
den VEB Melallaufbereitung Krau schwitz verkauft und 
1986 von der AG Weißwasser des DMV erworben 

7 Ebenfalls bei Glas sing G Scholl wer entstand dieser 
5-t-GGw Im Jahre 1910 für die MPSB hergesleUt, erhielt 
er dort die Wagennummer 268, i960 die DR-Nummer 

6 258 und schließlich 1951 die DR Nummer 96-01-65 
1960 wurde auch dieses Fahrzeug zur WEM umgesetzt 
und war dort mit der Nummer 07 015 in Betrieb. Fr kam 
ebenfalls am 18, Oktober 1977 nach Mühlenstrolh 

8 Dagegen waren die MPSB Wagen 240 [Baujahr 1900} 
und 262 {Baujahr 1910) Eigenbauten dei Hauptwerkslau 
Fnedland. Die 5-t-Fahrzeuge erhielten 1950 die Num 
mern 6 240 und 6.262 sowie 1951 96 0T 86 und 96 01 87 
Diese Wagen kamen Im Jahre i960 Zur WEM und luhren 
dort lortan mit den Nummern 07 013 und 07-014 Am 1B 
Oktober 1977 ist erster er nach M uh lenstroth transportiert 
worden. Der 07-014 folgte am 25 Oktober 1979 Das 
Foto zeigt den Wagen 07-013 in Mühlenstrolh. Zum im 
Bahnhof Fried land abge sie Ilten Museumszug gehört 
ebenfalls ein GGw der ehemaligen MP58- 

9 Ein Brigade wagen der ehemaligen Heeresfeldbahn 
des ersten Weltkriegs Ist dieses 1918 von Orenstein €t 
Koppel, Berlin, gebaute Fahrzeug, Seit den 20er Jahren 
diente es auf den Strecken der damaligen „Gräflich Ar 
mm 'sehen Kleinbahn Mus kau", der späteren WEM. fried¬ 
lichen Zwecken. Bei der DR erhielt der wagen die 

Nr 03-022 und wurde am 18 Oktober 1977 mit anderen 
Wagen gleicher Bauart an die DKBM abgegeben, ln der 
DDR blieben ebenfalls derartige Wagen erhallen und 
werden von der AG Weiffwasser des DMV betreut 

10 Meh r als 40 Wage n g ehörten von d iese m Wag e n 
lyp zur WEM. Diese Kastenwagen wurden vermutlich ln 
eigener Werkstatt gebaut. Während die DKBM am 18. 
Oktober 1977 den Wagen 04 006 erhielt, ist bei der AG 
Weißwasser des OMV das Fahrzeug 04-0 T2 für Tradi¬ 
tion szwecke vorhanden 


Fotos: K.Jordens, Gütersloh 


me 5/88 


11 









oison 

bahn 


Erich Preuß (DMV), Berlin 


Der Privilegierte 
Durchgangsverkehr 

1. Teil 

Die Geschichte der Eisenbahnen auf 
deutschem Boden kann nicht losgelöst von 
den politischen Verhältnissen betrachtet 
werden, Landes und Staatsgrenzen 
beeinflußten die Streckenführungen; es kam 
mitunter zu kuriosen Trassierungen Meist 
regelten Staatsverträge die 
Grenzüberschreitungen der einzelnen 
Streckenabschnitte. Kompliziert wurden die 
Verhältnisse dann , wenn es zu 
Grenzkorrekturen kam oder die 
Geländeverhältnisse den Streckenbau nur 
unter Benutzung fremden Territoriums 
zuließen, Um die Verkehrsverhältnisse 
dennoch weitestgehend reibungslos zu 
gestalten, wurde bzw, wird der jeweiligen 
Bahnverwaltung gestattet, mit ihren Zügen 
und ihrem Personal unter Fortfall von 
Kontrollen das andere Territorium zu 
benutzen. Dabei handelt es sich um den 
sogenannten „Privilegierten 
Durchgangsverkehr “ auch 
„Korridorverkehr* genannt. Darüber ist 
bisher nur wenig geschrieben worden. 
Deshalb stellen wir dieses Kapitel der 
Eisenbahngeschichte näher vor, bitten 
jedoch zu berücksichtigen, daß dem Umfang 
des Beitrags Grenzen gesetzt sind. 

Die Redaktion 

Allgemeines 

Betm «Privilegierten Durchgangsverkehr“ 
(PED) gewähren sich die Vertragspartner ge¬ 
genseitig das Recht, Personen, Guter und 
Post über das Territorium des anderen Part 
ners mit eigenen Fahrzeugen zu transportie¬ 
ren, und zwar auf der Grundlage der Bestim- 
mungen des Landes, das die Beförderung 
durchführt (1), 

Deshalb gelten im PED auch die Tarife des 
Binnenverkehrs. Die Anfangs und Endbahn 
besitzt die volle Tarifhoheit. In den meisten 
Fällen wurde vereinbart, daß der Durch 
gangsbahn keine Verkehrseinnahmen zuste 
hen Dafür werden für die Benutzung, Unter 
Haltung und Bedienung der stationären Anla 
gen auf der Grundlage der Selbstkosten der 
Durchgangsbahn Entschädigungen gezahlt 
Die Reisezüge sind von der Paß-, Zoll und 
Devisenkontrolle befreit; im Güterverkehr 
wird auf Zoll-, Veterinär- und Pflanzen 
Schutzkontrollen verzichtet. Das aber ist die 
Regel. Mitunter wird davon abgewichen 
Darauf näher einzugehen, ist nicht die Ab 
sicht des Autors, wie es überhaupt mühevoll 
ist, den gesamten PEÖ der europäischen 


öahnverwaltungen - erst recht von sämtli¬ 
chen der Welt - zu erfassen 
Interessant sind vielmehr jene geschichtli¬ 
chen, politischen und verkehrstechnischen 
Hintergründe, die zu einzelnen Abkommen 
über den PED führten. 

Er entstand in der Vergangenheit vor allem 
deshalb, weil 

} Eisenbahnstrecken über Ländergrenzen 
hinweg gebaut wurden und aus einem be 
stimmten Anlaß die Landergrenze zur Staats¬ 
grenze wurde, 

2 eine neue politische Lage zu Grenzverän¬ 
derungen führte, wodurch Verkehrsgebiete 
abgeschnitten worden wären, oder 
3. sich durch das durchgehende Benutzen 


Dafür ein Beispiel: Wer etwa von Wien nach 
Tirol reisen wollte, benutzte bis zur Eröff¬ 
nung der Giselabahn im Jahre 1875 die klas¬ 
sische Südbahnroute über Graz-Marburg- 
Brenner. Man konnte außerdem den Weg 
über Bayern wählen. Einzelne Kurswagen 
Wien-Innsbruck über Rosenheim (also ohne 
umzusteigen) gab es bereits vor dem ersten 
Weltkrieg, allerdings war diese Verbindung 
damals unbedeutend. 

Als die Außerfernbahn mit den Streckenab¬ 
schnitten Innsbruck-Scharnitz am 28, Okto¬ 
ber 1912, Scharnitz-Griesen-Reutte am 20. 
Mai 1913 und Innsbruck-Pfronten-Steinach 
am 16. Dezember 1905 eröffnet worden war, 
vereinbarten Österreich und Bayern einen 



an sich eigenständig angelegter, aber im 
Laufe der Zeit zusammenhängender Eisen 
bahn strecken über Staatsgrenzen hinweg 
Vorteile im Reise und Güterverkehr bieten 
Gegliedert nach ausgewählten Bahnverwal 
tungen wird nun im folgenden auf den PED 
näher eingegangen Ein Anspruch auf Voll 
ständig keit kann nicht gestellt werden. 

PED bei den Ländereisenbahnen 
und der DRG 

Als es vor dem ersten Weltkrieg notwendig 
wurde, aus geographischen oder wirtschaft¬ 
lichen Gründen eine Eisenbahnstrecke über 
ein anderes Territorium zu führen, war es 
üblich, darüber Staats vertrage abzuschlie¬ 
ßen. Auf deren Grundlage wurden dann ent¬ 
weder die Gleise einschließlich Hochbauten 
von der jeweils interessierten Bahnverwal 
tung errichtet, die Strecken in Pacht genom 
men, oder aber sie waren Eigentum der je 
weils fremden Bahnverwaltung, die zugleich 
die Betriebsführung übernahm. Nach dem 
Zusammenschluß verschiedener Strecken 
ergaben sich für das Durchfahren fremder 
Territorien günstige Verkehrsmöghchkeiten. 
Um den sonst notwendigen Paß und Zollfor¬ 
malitäten zu entgehen, wurde der PED Zuge 
lassen, oder es durften sogenannte Sperrwa 
gen verkehren. 


Privilegierter Durchgangsverkehr in heutigen Zei 
ten: ÖSD Zug Plzefi - liberec in Mrttdherwigsd'orf 
(Sachs). 

Foto' R Preuß, Berlin 

solchen Korridorverkehr, der heute noch, 
oder besser, wieder besteht Zumindest bis 
zum Jahre 1882 existierte in Bayern ein wei 
terer Korridorverkehr. Mit Inbetriebnahme 
der Sächsisch Bayerischen Staatseisenbahn 
Leipzig-Hof konnte man noch nicht auf di 
rektem Wege nach Regensburg fahren. Der 
Streckenabschnitt Oberkotzau-Wiesau war 
erst vom 16. Mai 18B2 an befahrbar. Bis da 
hin rollten die Züge vom bayerischen Hof 
über Oberkotzau bis in das damals österre* 
chische Eger (heute Cheb/ÖSSR) und weiter 
über Mitterteich und Weiden in Richtung Re 
gensburg. 

Weitaus weniger im Mittelpunkt der Off ent 
lichkeii stand der Privilegierte Durchgangs¬ 
verkehr auf der erst am 30 Mai 1927 eröffne 
ten Strecke Olbernhau-Grüntal-Deutschneu- 
dorf, bei dem die auf ÖSR Gebiet liegende 
Station Brandau (heute Örandov/ÖSSR) pas¬ 
siert wurde. Reisende, die dort aus- oder ein- 
stiegen, hatten sich einer Paß- und Zollkon¬ 
trolle zu unterziehen Wer das Territorium 
CSR nur durchfuhr, unterlag keiner Kon¬ 
trolle 
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Bereits am 29, September 1869 schlossen die 
sächsische Regierung und die Regierung von 
Österreich Ungarn einen Staatsvertrag ab 
über den Bau einer Eisenbahn von Groß¬ 
schönau über Warnsdorf (heute Varnsdorf/ 
ÖSSR] nach Seifhennersdorf als Fortsetzung 
der Strecke [Zittau-[Scheibe (heute Mittel- 
herwigsdorfJ-Großschonau 
Am 15. August 1871 wurde der Betrieb auf ge 
nommen H der Bahnhof Warnsdorf blieb Ei¬ 
gentum der böhmischen Nordbahngesell 
schaft. Nach Fertigstellung der Strecke von 
Seifhennersdorf nach Eibau verkehrten 
durchgehende Züge von Eibau über Warns¬ 
dorf nach Zittau und weiter nach Reichen¬ 
berg (heute Liberee/CSSR). Der Durchgangs¬ 
verkehr unterlag keinen besonderen Forma¬ 
litäten. Wer in Warnsdorf aus- oder einstieg, 
war der dortigen Paß- und Zollkontrolle um 
terworfen, Durchreisende entweder von 
Sachsen nach Sachsen oder von Österreich- 
Ungarn (Warnsdorf} nach Österreich-Ungarn 
( 2 . ß, Grottau [heute Hradek nad NisouV 
CSSR] oder Reichenberg) benutzten Sperr 
wagen, bei denen keine Paß und Zollkon¬ 
trolle stattfand. Dieser PED bestand bis zum 
Jahre 1938. 

PED mußte ausgedehnt werden 

Im Ergebnis des ersten Weltkriegs mußte für 
den Zugverkehr in das ehemalige Ostpreu¬ 
ßen bzw Danzig [heute Gdahsk/VR Polen) 
ebenfalls der PED eingeführt werden. Zu den 
Bedingungen des am 28 Juni 1919 unter 
schriebenen Versailler Vertrages gehörte, daß 
Danzig afs Freistaat in das polnische Zollge¬ 
biet eingeschlossen wurde Die Republik Po 
ien erhielt das Kontrollrecht über die Eisen¬ 
bahnen und Binnenschiffahrt im Danziger 
Korridor. Der polnische Korridor teilte dage 
gen das deutsche Territorium in zwei 
Teile (2). 

Der Eisenbahnverkehr zwischen den beiden 
Teilen des Reiches wurde als PED vollzogen. 
Die Züge fuhren mit polnischem Personal 
und Lokomotiven der PKP. 1936 kam es we¬ 
gen des PED zu Streitigkeiten zwischen dem 
Deutschen Reich und Polen, Vorgeschoben 
wurden Abrechnungsschwierigkeiten. Da¬ 
hinter verbarg sich aber die Großmachtpolh 
tik des deutschen Naziregimes. Polen unter¬ 
brach den PED. Nach Verhandlungen konnte 
er wiederaufgenommen werden und wuchs 
ab 1937 stark an. (3) Ansonsten bestanden 
hier für den PED drei Verbindungen: 

a) zwischen Berlin und Ostpreußen über 
Schneidemühl (heute Pila/VRP)-Dirschau 
[heute Tczew/VRP)-Marienburg (heute Mal- 
bork/VRP), wobei es zwei Gruppen von Zü 
gen gab. Einige dienten zugleich dem Wech 
sei verkehr mit Polen und Danzig, Wer also 
nach Danzig oder nach Polen reisen wollte, 
benutzte diese Züge bis Dirschau oder Ko 
nitz (heute Chojnice/VRP) und unterlag dort 
einer gemeinsamen deutsch-polnischen Paß- 
und Zollkontrolle. 

Andere Züge dienten nur dem PED. Wer die 
Fahrt nicht unterbrach, unterlag weder einer 
Paß noch einer Zollkontrolle. 

b) Zwischen Berlin und Ostpreußen über 
Stettin [heute Szczecin/VRP)-Groß Boschpol 
(heute Lebork/VRP)-Marienburg und 

c) zwischen Schlesien und Ostpreußen mit 


Anschlußzügen von Reppen [heute Rzepin/ 
VRP) oder Frankfurt (Oder) zunächst bis Ku 
strin (heute Kostrzyn/VRP) und weiter mit 
den unter a) genannten Zügen. 

Mil Beginn des zweiten Weltkriegs am 1. 
September 1939 endete faktisch dieser PED 
Seine praktischen Auswirkungen blieben für 
die Reisenden jedoch erhalten, Zwar ver 
kehrten alle Züge mit Lokomotiven der DR 
und deren Personal, Doch die Fahrgäste 
durften die Korrldorzüge nicht ohne Geneh¬ 
migung verlassen. 

PED und deutsches Naziregime 

Durch das sogenannte Münchener Abkom¬ 
men vom 29, September 1938 war die tsche¬ 
choslowakische Regierung gezwungen wor¬ 
den, ein Grenzgebiet von 28 291 km 2 an Hit¬ 
lerdeutschland abzutreten (4), Die Grenze 
wurde ohne Rücksicht auf die Verkehrsver¬ 
bindungen festgelegt. Zunächst ruhte der 
Zugverkehr zwischen der ÖSR und den deut¬ 
schen Gebieten, Am 19. Oktober 1938 trat 
schließlich die „Verordnung über die Eisen¬ 
bahnen in den sudetendeutschen Gebieten" 
in Kraft. Gleichzeitig kam es in Berlin zu Be 
spreehungen zwischen dem Reichsverkehrs 
ministerium und dem Eisenbahnministenum 
Prag Dabei ging es um die Wiederaufnahme 
des Eisenbahnverkehrs über die neuen Gren¬ 
zen. Im Ergebnis dieser Verhandlungen 
konnte der Zugverkehr am 31. Oktober 1938 
wieder aufgenommen werden. Nach der Ok 
kupation Österreichs durch Hitlerdeutsch 
land lag zwischen Oberschlesien und Wien 
noch die CSR Nun drangen die deutschen 
Faschisten auf eine direkte und zugleich un¬ 
kontrollierte (!) Eisenbahnverbindung von 
und nach Berlin, Die Entfernung von hier 
nach Wien über Oderberg (heute Bohumin/ 
CSSR) betrug 790 km, die über Passau im¬ 
merhin 928 km! Grundlage für die Korridor 
zöge bildete das „Abkommen zwischen der 
deutschen und der tschechoslowakischen 
Regierung vom 27. Oktober 1938 über 
die vorläufig deutsch-tschechoslowakische 
Grenze vom 10. Oktober 1938" Diese Gren¬ 
zen waren am 20. November 1938 geringfü¬ 
gig verändert und als „endgültig" bestimmt 
worden. Das o. g. Abkommen war auf drei 
Monate befristet. Bereits früher bestanden 
Regelungen für Strecken, die über das ÖSR- 
Staatsgebiet führten, z, B für die Strecke 
Seifhennersdorf-Großschönau. 

Die neuen Züge des PED zugunsten Hitler 
deutschlands verkehrten auf folgenden 
Strecken: 

- Lundenburg (heute Breclav/ÖSSR)“Oder- 
berg-Annaberg (heute Chalupki/VRP), 

- Dieihau [heute Dehyiov/ÖSSR)-Schön- 
brunn [heute Ostrava Poruba/CSSR)-Stieb- 
nig (heute Stitina/ÖSSR) (zugleich über polni 
sches Gebiet; Polen erhielt 1918 das vordem 
zu Österreich gehörende Oise Gebiet.) 

- Lundenburg-Lichtenau 
und zugunsten der ÖSR: 

- Böhmisch-Trübau (heute Ceska Tfebova/ 
C$SR)“8rünn (heute Brno/CSSR}-Kuty, 

- Böhmisch-Trübau-Olmütz (heute Olo 
mouc/ÖSSR) und 

- Kuty-Lundenburg-Prerau (heute Prerov/ 
ÖSSR)-Mährisch Ostrau 

Zwischen größeren Bahnhöfen wechselten 


die Strecken teilweise mehrmals die Landes¬ 
grenzen. Um diese Situation zu vereinfa¬ 
chen, wurden einige Bahnhöfe und Haltestel¬ 
len geschlossen. 

Erwähnt sei noch, daß vom Oktober 1938 bis 
zum 1. September 1939 Oderberg zu Polen 
gehörte. Der Schnellzug Berlin-Wien durch¬ 
fuhr auf der Umgehungsschleife bei Oder¬ 
berg polnisches Gebiet. Dafür durften die 
PKP Züge von Öderberg nach Rybnik durch 
den Bahnhof Annaberg (später in Ruders¬ 
wald umbenannt) fahren. 

Am 16. März 1939 erschien der Erlaß über 
das Protektorat Böhmen und Mähren. Er 
enthielt die Vorstellungen über das Ziel der 
Okkupation der tschechoslowakischen Län¬ 
der durch Nazideutschland, Jetzt begann ein 
Korridorverkehr vom Wiener Nordbahnhof 
nach Berlin über die Strecke der Böhmisch- 
Märkischen Eisenbahn, Letztere entstand 
durch die Abspaltung der slowakischen 
Bahnverwaltung, Die Verbindung führte 
über Lundenburg, Brünn, WHdenschwert 
(heute Usti nad Oriici/CSSR), Breslau [heute 
Wrodaw/VRP) und Berlin. Die Strecke 
Wien -Prerau-Oderberg-Breslau-? ran kfurt 
(Oder)-Berlin wurde zur regelrechten Magi¬ 
strale. Die Züge fuhren entweder ohne Halt 
zwischen Böiten und Lundenburg durch oder 
enthielten Sperrwagen. 

Ebenfalls nahm der Güterverkehr zwischen 
den okkupierten Ländern Österreich und Po 
len sowie dem „Reich" zu. Der PED durch 
das sogenannte „ProtektoratsgebieC, wo die 
tschechische Regierung jegliche staatliche 
Selbständigkeit verloren hatte, beschränkte 
Sich nach dem Abkommen von 1938 nicht 
nur auf die genannten Strecken, Züge mit 
Sperrwagen für den PED verkehrten außer 
dem zwischen Trautenau [heute Trutnov/ 
ÖSSR) und Reichenberg, zwischen Josef- 
stadt-Jermer [heute Jaromör/ÖSSR) und Alt- 
paka (heute Stara Paka/CSSR) sowie von 
Prag nach Kuty. 

Mitwirkung vom 1, Januar 1940 vollzog sich 
der Eisenbahnverkehr mit dem Protektorat 
Böhmen und Mahren nach der deutschen Ei- 
seribahn-Verkehrsordnung. An der Paß- und 
Zollabfertigung änderte sich jedoch nichts. 
Erst am 25 Januar 1945 endete der PED Ab 
15. Februar 1945 wurde der Betrieb in Wih 
denschwert unterbrochen; die Rote Armee 
hatte es endlich geschafft, aus dem Raum 
Krakau (heute Kraköw/VRP) die Front zu 
durchbrechen. 

Fortsetzung mit weiteren Iffustrationen folgt 
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Schienenfahrzeuge 
auf der Leipziger 
Frühjahrsmesse 1988 

Die DDR Schienenfahrzeugindustrie do¬ 
minierte mit ihren Erzeugnissen auf der 
diesjährigen Frühjahrsmesse. Außer¬ 
dem zeigten Aussteller aus der ÖSSR, 
aus der BRD, aus Frankreich, Österreich 
und Spanien interessante Fahrzeuge. 
Nachfolgende Biidauswahl macht das 
deutlich. 

1 Oie 335 Thynstorlokomoiive der Baureihe 243 
aus dem Kombinat „Harts Beimfer* (KLEWJ Hen 
rvigsdoH wurde mit einer veränderten, aerodyna 
misch günstigeren Kopfform der Öffentlichkeit vor 
gestellt Ansonsten ist diese 3720 kW starke Loko 
motive, deren Höchstgeschwindigkeit 120 km/h 
beträgt* in diesem jahr noch mit einer Vielfach 
Steuerung zu erwarten 

2 Die vierachsige elektrische Industnelokomohve 
EL 2. Hersteller und Aussteller KLEW Hennigsdorf* 
hat eine Dienstmasse von 100 t und eme Leistung 
von 1400 kW, die Drehgestelle sind kurzgekuppelt, 
und der Ober rahmen besitzt feste Aufbauien Der 
Einsatzbereich ist insbesondere der Bergbau und 
dort der Abtransport von Kohle, Erzen und Abraum 
Die EL 2 wird in unterschiedlicher Ausführung ge 
liefert, z B für Fahrdraht Spannungen von 1,2 kV, 
1,5 kV und 2,4 kV sowie für Spurweiten von 

1435 mm oder 1520 mm Bei einer maximalen Zug 
kraft von 300 kW hat sie eine Beiriebsgeschwlndig 
keit von 65 km/h. 

3 Den 20achsigen Tiefladewagen Uaais 6191 
(Tragschnabelwagen für selbsttragende oder nicht 
selbsttragende Lasien) stellte Waggon Union (BRD/ 
Berlin West) aus. Die Deutsche Reichsbahn besitzt 
inzwischen zwei dieser Spezialwagen; der auf dem 
Messegelände stehende war der mit der Nummer 
996 0404-5 Ohne Dorchladetröger hat der Wagen 
eine Tragfähigkeit von 275 l, mit Durchladeträger 
immerhin noch 250 t; die Eigenmasse liegt entspre 
chend bei 145 t/170 t. Die Lange über Puffer be 
tragt mit Durch ladet räger 45 120 mm* davon die La 
belange 1200 mm Zu den Besonderheiten zählt das 
Diesel Elektroaggregat, das u a eine Querver 
Schiebung des Ladeguts um i 450 mm aus der Mit 
telachse und auch das An heben der Last um 

500 mm ermöglichen laßt V ITUM leer/beladen 
100/60 km/h 

4 Großes Interesse, da kiemsles sc bieneng ebun 
denes Triebfahrzeug aut dem Messegelände, fand 
die vom KIEW ausgestellte Grubenlokomotive 

4 
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EL 5. Bei einer Länge vor nur 5085 mm verfügt sie 
über eine Zugkraft von immerhin 30 kN, wobei 
eine Stundenleistung von 81 kW erreicht wird Auf¬ 
grund der günstigen Abmessungen ist ihr Haupt 
einsatzgebiet der Untertagebergbau. Die Betriebs¬ 
geschwindigkeit liegt bei 65 km/h. 

5 Die Stopfmaschine Unima 3 stellte Plasser und 
Theurer (Österreich} aus. Sie hat Eigenantrieb von 
einem 123 kW Motor (stufenlos regelbar. Höchst¬ 
geschwindigkeit 50 km/h in beiden Richtungen), 

Das SlOpfaggregaL zwischen den Achsen auf zwei 
horizontalen Führungssäulen seitenverschiebbar 
angeordneb arbeitet nach dem Asynchron-Druck- 
Vibrationsstopfprinzip. Dabei wird die Vibration 
der Stopfpickel (insgesamt vier) durch eine hydrau 
lisch angetriebene Exzenterwelle hervorgerufen 
Die Stopftiefe wird über einen elektrischen Geber 
stufen tos eingestellt. 

6 Der VEB Waggonbau Görlitz zeigte aus der Se 
rienfertigung einen doppelstöckiger Reisezugwa- 
gen DBmtru, von dem die Deutsche Reichsbahn 
schon übereine größere Stückzahl verfügt. Mit ei¬ 
ner Länge von 26,8 m hat er eine Kapazität von 340 
Sitz und Stehplätzen, dazu eine leistungsfähige 
Luftheizung und Drehgestelle der Bauart Görlitz V 
mit Scheibenbremsen. Die Höchstgeschwindigkeit 
beträgt 120 km/h. 

7 Aus dem VEB Waggonbau Ammendorf stammt 
dieser neuentwickelte Weitstreckenwagen WPX 
mit Klimaanlage, Es ist der Prototyp einer neuen 
Fahrzeuggeneration für die Sowjetischen Bsenbah- 
nen, Die größere Fahrzeuglänge von 27 m bringt 
gegenüber bisherigen Ausführungen den Zuge 
winn eines Abteils, also weiterer vier Schlafplätze. 
Die Fahrzeuge sind für den Einsatz in Temperatur¬ 
bereichen von -60 Ö C bis ^50 *C konzipiert. 

8 Kühlwagen aus dem VEB Waggonbau Dessau 
(zwei vom 5-Wagen-Kühlzug für die VR China) so¬ 
wie der Thermoswagen für die UdSSR dokumen 
tierten den hohen Entwicklungsstand dieser Fahr 
zeuggatlu ng 

Rechts im Bild die 2 x 2aehsige G roßrau mg üterwa- 
geneinheit Laains mit Alu Spreizhauben aus dem 
VEB Waggonbau Niesky. Durch Verschieben der 
Spreizhauben lassen sich für den Be und Entlade 
Vorgang bis zu 55 Prozent der gesamten Ladefläche 
altseitig freigeben. In Schweden sind derartige 
Fahrzeuge seit Jahren erfolgreich im Einsatz. Länge 
über Puffer 27 000 mm, nutzbares Ladevolumen 
205 m J P Höchstgeschwindigkeit 100 km/h. 


Fotos: Verfasser 
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Liebe Freunde! 

In unserer heutigen Ausgabe 
muß sich unser Signet bewei 


sen . Es hat bekanntlich die Form 
eines Stop Schildes und sott be¬ 
deuten: Halt junior, aufgepaßt, 
jetzt kommt Deine Seite! Meine 
S tarn mieser werden sofort be 
greifen , warum ich „Stop" rufe, 
denn auch sie haben in dieser 
Ausgabe keine Junior-Seiger 
wartet. Eure viele Post und die 
große Unterstützung erfahrener 
Modelleisenbahner haben mich 
bewogen, den Redaktionsbeirat 
zu bitten, die „junior Seite" ab 
1988 fünfmal im Jahr zu bringen. 
Wre der Chefredakteur entschie¬ 
den hat , das könnt Ihr heute 
schwarz auf blau und weiß (e 
sen. Wenn Ihr also weiterhin 
fleißig mitmacht und Spaß an un¬ 
serer Seite habt, dann haben wir 


für alte Ferienzeiten unsere 
Seite. Prima! Was sagt Ihr dazu? 
Ich bin sicher, daß ihr nun ge¬ 
spannt seid, weiche Überra 
schungen diese Ausgabe bereit¬ 
hält 

Nachdem wir das Thema # Gleis- 
plan" theoretisch behandelt ha¬ 
ben, will ich Euch in regelmäßi¬ 
gen Abständen Gleispläne anbie¬ 
ten, die uns Leser eingesandt ha 
ben bzw. die ich beim Blättern in 
alten Jahrgängen fand Sie ha 
ben mir so gefallen, daß ich sie 
Euch nicht vorenthalten möchte. 
Mit wenigen Worten werde ich 
die Gleispläne kommentieren. 
Dabei geht es mir darum, die 
prinzipiellen Erläuterungen in 
den Heften W/87 und 2/88 mit 


guten, aber auch weniger guten 
Beispielen verständlicher zu ma¬ 
chen. Eine Anregung des Mo- 
dellbahnfreundes Dietrich aus 
Narsdorf habe ich sofort für das 
junioren-Lexikon auf gegriffen, 
ich weiß, daß das Problem der 
doppelten Kreuzungsweiche 
(ÜKWj vielen junioren Sorgen 
macht. Ein gründliches Studium 
der Skizzen und die dazugehö 
rige Erläuterung wird Euch si 
eher!ich weiterhelfen. Die Bau 
anleitung für die Umspann Sta¬ 
tion rundet schließlich unsere 
Mai Ausgabe ab. 

Viel Erfolg wünscht Euch 
Euer Ufittjj 




TT-Heimanlage 
unseres Lesers Rene Hiihle, 
Lugau Augustusbad 

Größe: 2,00 m x 0,90 m; 
Thema: zweigleisige Hauptbahn 
mit abzweigender eingleisiger 
Nebenbahn; Ort: Hügelland; 
Zeit: IV Epoche; Gleissystem: 
BUS, etwa 15 m Gleis, neun 
einfache Weichen, eine Innern 
bogen weiche, zwei doppelte 
Kreuzungsweichen; Bebauung 
überwiegend aus VERO-Bausät 
zen, z. T. verändert; Vorstadtmi 
lieu mit Rathaus, Post. Tank¬ 
stelle, Cafe, Kirche (mit Fried¬ 
hof!) und überwiegend Einfami 
lienhäusern; Sägewerk mit An 
schlußgfeis verkörpert die ansäs 
sige Industrie. 

Signale und Kulisse fehlen noch; 
ein großes Bahnbetriebswerk 
mit Ringlokschuppen auf einer 


rechts unten anzusetzenden 
Platte ist im Entstehen. 

Mein Kommentar: 

Oer GleispJan variiert ein belieb¬ 
tes und oft angewandtes Thema 
auf interessante Weise; ebenso 
ungewöhnlich angeordnet ist 
der Bahnhof in der rechten Ecke. 
Da Renes Gleisplanskizze un 
maßstäblich gezeichnet war und 
nähere Angaben zu dem Bahn¬ 
hof fehlen, ließ unser Zeichner 
seiner Phantasie freien Lauf und 
konstruierte den Bahnhof so, wie 
er beim Vorbild etwa aussehen 
könnte. Innerhalb des Tunnelbe¬ 
reichs konnte auch noch ein Ab 
stellgieis an geordnet werden, 
das auf Renes Anlage fehlt. Da¬ 
mit werden die Betriebsmögiich 
keilen erweitert. 

Die über einen durch Stützmau¬ 
ern gehaltenen Damm führende 


Nebenbahnstrecke bewirkt eine 
optische Trennung zwischen 
Bahnhof und Ort. Zu bemerken 
ist noch, daß die Nebenbahn¬ 
züge erst nach einer Runde über 
die Hauptbahn die Abzweigung 
erreichen In umgekehrter Rich¬ 
tung ist es auch so, bevor sie 
wieder in den unteren Bahnhof 
einfahren können Die Talsenke 
am Ende des „Bergbahnhofs“ 
kann man vorbildgetreuer mit ei 
nem Damm anstelle der Brücke 
überbauen, Die Anordnung ei 
nes Durchlasses im Damm 
würde außerdem ein interessan¬ 
tes Detail ergeben 
Schaltungstechnisch gibt es 
keine Probleme. 

Der Gleisplan zeigt, daß in der 
Nenngröße TT auf einer nicht 
mehr benötigten Tür (das ist der 
Aniagenunterbau!) doch schon 


recht viel Betrieb gemacht wer¬ 
den kann Da di$ Anlage an der 
Wand steht, ist der Zugang zu 
den verdeckten Gleisabschnitten 
wohl nur in bewährter Form 
durch Anheben des Berggast¬ 
hauses mit einem Teil der Umge 
bung möglich. 

Noch einen Hinweis gebe ich 
Euch: Bevor Ihr einen Gleisplan 
Eurer Anlage aufzeichnet und an 
die Redaktion schickt, solltet Ihr 
Euch den Beitrag von Günter 
Fromm „Gleisplanzeichnen - 
aber wie?" im „me" 7/35 noch 
einmal durchlesen. Dann klappt 
es vielleicht besser mit dem 
Zeichnen. 

Rene wünsche ich für seine wei 
teren Pläne viel Erfolg und Euch, 
wenn die Anlage gefällt, viel 
Freude beim Nachbau, 

Euer Willy 
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Wir bauen 

eine Umspannstation! 

Vor einiger Zeit konnte ich in ei¬ 
nem Bahnbetriebswerk eine 
nicht mehr genutzte Umspann- 
Station (Trafostation) fotografie¬ 
ren und vermessen Das Ge- 
bäude ist ein roter Klinkerbau 
mit einem Betondach. Da die Iso- 
iatoren und zum Teil schon die 
dazugehörige Halterungen ent 
ferm waren, ist anzunehmen, 
dal? das Bauwerk bald abgebro 
eben wird. Für unsere Modell¬ 
bahnanlage stellt es aber eine 
willkommene Abwechslung dar. 
Als Material benötigen wir die 
Pappe eines Zeichenblocks A 4, 
einen Bogen Prägepappe mit ro¬ 
tem Ziegelmauerwerk, Zeichen 
karton, Zelluloid (altes Fifmmate 
rial), 2 mm dickes Sperrholz und 
als Klebstoff Duosan oder Kitti- 
fix. Die Zeichnung zeigt das Ge 
bäude im Maßstab V87. Wir 
zeichnen die vier Seitenwände 
auf die Pappe. Zwei Telle haben 
die Größe von 33 mm x 98 mm, 
die beiden anderen dagegen 
von 34 mm x 98 mm. Aus Prä 
gepappe schneiden wir vier 
34 mm X 98 mm große Teile aus 
und kleben sie auf die Pappen 
auf. Nach dem Trocknen wer¬ 
den diese Teile stumpf gegen* 
einander geklebt Zur Innenver 
Steifung sind aus der Pappe drei 
Zwischenböden 
(33 mm x 33 mm) auszuschnei 
den. Sie erhalten einen Durch¬ 
bruch von 18 mm x 18 mm und 
lassen sich relativ einfach in das 
Gebäude einsetzen und verkle¬ 
ben 

Für den unteren Sims werden 
3 mm breite Pappstreifen ge 
schnitten, dreifach übereinan 
dergeklebt und entsprechend 
der Zeichnung um das Gebäude 
geklebt. 

Das Türgewände fertigen wir 
ebenfalls aus der Pappe und kle 
ben es um die ausgeschnittene 
Türöffnung . Die Tür schneiden 
wir aus Zeichenkarton, das Fen 
ster wird mit einem Stück Film 
(Zelluloid) hinterklebt. Die Fen 
stersprossen werden emgeritzt. 
Socke! und oberes Simsband be 


stehen auch aus Zeichenkarton; 
beides muß man aufkleben. 

Das Dach fertigen wir aus vier 
Lagen Sperrholz (2 mm dick), die 
mittig zusammengeklebt und 
nach dem Trocknen mit einem 
Sandpapierhobel verschaffen 
werden. Wir kleben diese Teile 
der Reihe nach von unten nach 
oben zusammen. Die einzelnen 
Lagen haben folgende Abmes 
sungen 37 mm x 37 mm, 

43 mm X 43 mm, 

48 mm x 48 mm und 


46 mm X 46 mm. Dach, Sims 
und Türrahmen erhalten einen 
betongrauen Anstrich. 

Die Halterungen für die Isolato¬ 
ren bestehen beim Vorbild aus 
Winkelstahl. Für die Nachbit' 
düng verwenden wir Winkel und 
Streifen aus Zeichenkarton Zu 
letzt wird vor die Tür eine Stufe, 
bestehend aus einer Holzleiste 
(1,5 mm x 3 mm x 16 mm), be¬ 
festigt. 

Für die farbliche Behandlung un 
seres Modells eignen sich gut 


die handelsüblichen Sortimente 
von Schulmalfarben, mit denen 
durch Mischen viele Farbtöne 
erreicht werden können Sockel, 
Simse, Stufe, Türgewände und 
Dachkonstruktion werden beton 
grau, die Tür braun oder grün, 
die Halterungen für die Isolato 
ren rotbraun und der Dachdrauf 
sicht schwarz gestrichen. 

Viel Spaß beim Nach bau 
wünscht Euch Wolfgang Bah- 
nerf. 




Eisenbahn-Lexikon 


Stichwort: Doppelte 
Kreuzungsweiche (DKW) 

Die doppelte Kreuzungsweiche 
ist die komplizierteste Weichen 
bauart, die gegenwärtig noch 
bei der Deutschen Reichsbahn 
verwendet wird 

Die entscheidenden Baugruppen 
einer DKW sind vier einfache 
Weichen und eine Kreuzung 
{Abb. 1). Sie sind zur Verkür¬ 
zung der erforderlichen Längen 
in Weichenstraßen soweit zu 
sammengeschoben, daß sie in 


nerhalb der Kreuzung Platz fin¬ 
den Nach der Lage der Wei¬ 
chenzungen im Kreuzungsvier¬ 
eck unterscheidet man zwischen 
DKW mit innenliegenden und 
mit außenlfegenden Zungen. 
Beim Vorbild werden die neben- 
einander liegenden Zungen 
paare durch einen gemeinsamen 
Antrieb gleichsinnig bewegt. Die 
Antriebe und deren Stelieinrich 
tung bezeichnet man mit der 
Weichennummer und dem Zu 
satz a/b bzw. c/d. Diesem Prin 
zip entsprechen auch die Modell 
DKW der Gleässysteme Pitz-HO 
und 8TTS 

Eine DKW kann durch zwei ein¬ 



fache Weichen ersetzt werden 
(Abb. Z), wobei Sich allerdings 
eine größere Einbau länge ergibt 
Beim Vergleich der Skizzen ist 


zu beachten, daß sie einer bes 
seren Anschaulichkeit wegen 
unmaßstäblich dargestellt wur¬ 
den, ln Gleisbildstellwerken sind 
die DKW so geschaltet und dar 
gestellt, als würde es sich um 
zwei einfache Weichen handeln. 
Zu beachten ist jedoch, daß 
durch das Auseinanderziehen 
der DKW die Antriebe der jewei 
ligen „Teilweichen ,J a/b und c/d 
auf der jeweils anderen Seite der 
eigentlichen DKW liegen. 

H. j. Dietrich , Narsdorf; 
Zeichnungen: Verfasser 
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Ing Gert Hufe (DMV), Niederorschel 


TT-Anlage 

„Hohenfels" 

Seit rund acht Jahren baue ich mit meinen 
beiden Söhnen an der hier vorgesteiften TT 
Anlage 

Sie entspricht keinem konkreten Vorbild. An 
regungen für die Gestaltung der Gebäude 
und des Geländes fanden wir im Thüringer 
Raum und <m Eichsfeld. Die in L-Form ange 
legte Anlage nimmt eine Fläche von 3,3 m* 
mit den Kantenlängen 3200 mm x 24QQ mm 
ein Sie besteht aus drei Teilen, die mit Paß 
stiften seiten und höhengleich verbunden 
sind 

Alle Anlagenteile wurden in Rahmenbsu 
weise hergestellt Als Trassen- und Sahn 
hofsplatten dienen 6 mm-dieke Sperrholz- 


1 



platten. Das Gelände entstand aus Pappe mit 
übergeleimter Tapete, darauf liegen handels¬ 
übliche Geländmattenstücke. Die Felsen be 
stehen aus Papiermache Stützkonstruktio 
nen aus Pappe sorgen für die erforderliche 
Festigkeit. Bei den Gleisanlagen handelt es 
sich im sichtbaren Bereich um selbst gebaute 
aus Neusi Iberprofil. und im verdeckten Be 
reich bewährt sich das Indusiriemateriai. 

Der Schall wird durch unter den Schwellen 
bändern befindlichen 2 mm dicken Korkmat- 
ten gedämpft. Die Gleise liegen in gesiebtem 
Kaffeesatz, der durch die vorbildgetreue Fär¬ 
bung eine ausgezeichnete Schotterimitation 
darstellt. Um einen freizügigen Einsatz der 


Hügelland durchfahren Im kleinen Iren 
nungsbahnhof Hohenfels Süd verläßt eine 
regelspurige Nebenbahn die Hauptstrecke. 
Ständig steigend, durch zahlreiche Kurven 
und Bergwälder führend, erreicht die 7,5 m 
lange Trasse den Ervdbahnhof Langenberg, 
gelegen am Rande der gleichnamigen Klein¬ 
stadt. Das an der Strecke vorhandene und 
vorbildgetreu nachgestaltete Sägewerk - es 
nimml immerhin eine Fläche von 
500 mm x 900 mm ein - sowie eine Maschi¬ 
nenfabrik am Endbahnhof sorgen für um¬ 
fangreichen Güterverkehr. 

Auf der Haupistrecke wird wie bei der Deut¬ 
schen Reichsbahn im Blockbetrieb gefahren. 
Zur Steuerung ist ein nach dem System der 
Spurplantechnik arbeitendes Gleisbildstel! 
werk vorhanden Die Anlagenteile sind über 
sechs 4Qpaarige Kabel untereinander ver¬ 
bunden Gleichzeitig können sechs Züge auf 
der Hauptbahn und zwei auf der Nebenbahn 
fahren. 

Die Rampen der Hauptbahn von 1:40 erfor 
dern einen echten Vorspann betrieb. Das 
trifft auch für den Diesel- und Ellokbetrieb 
zu Hier werden Lokomotiven gleicher Bau 
reihe in Doppeltraktion emgesetzt. 

Signale und Relais steuern wir über Schutz 
gasrohrkontakte m Gleis und Steuerma 
gnete unter den letzten Wagen. Bei einer un 
beabsichtigten Zugtrennung kann der Folge- 
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zug dadurch nicht in den besetzten Blockab 
schnitt emfahren Derzeit sorgen 29 Trieb¬ 
fahrzeuge, etwa 150 Güterwagen und 40 Rei 
sezugwagen für emen interessanten Betrieb 
nach Fahrplan. Ein Teil der Fahrzeuge wurde 
selbst gebaut oder umgebaut. Die Elektrifi¬ 
zierung ist abgeschlossen. Auf den Fahrdraht 
mußte zugunsten der Betriebssicherheit ver 
zichtet werden 

Wie bereits angedeutet, legten wir viel Wert 
auf eine gut gestaltete Landschaft. Vor allem 
ging es darum, eine ausgewogene Synthese 
zwischen Eisenbahn und Landschaft zu fin¬ 
den Eine Hintergrundkufisse unterst re rcht 
das landschaftliche Gesamtbild. 

Etwa 300 Laubbaume und Büsche stellten wir 
aus fslandmoos und Zweigen her. Die mei 
sten Gebäude entslanden aus ßausätzen 
Vielfach sind es Fachwerk und Bürgerhäu 
ser, die oft geändert und farblich gealtert 
wurden, Alle anderen Gebäude bauten wir 
nach konkreten Vorbildern selbst. 

Diese Modelle bestehen aus 1 mm bzw. 
2 mm dickem Sperrholz Putzoberflächen 
sind durch aufgerauhte Plakatfarbe nach 
empfunden worden. 


Dampflokomotiven zu gewährleisten, ande¬ 
rerseits auf Diesel und Elloks mehl verzieh 
ten zu müssen, wurde der Eisenbahnbetrieb 
um das Jahr 1970 nachgestaltet Das unter 
stricht auch die Auswahl der Signale 
An der Hauptstrecke sind bereits Formsi- 
gnaie durch Lichtsignale ersetzt worden, wo¬ 
bei erstere noch am Standort vorhanden, 
aber nicht mehr genutzt werden 
Ortsfeste Signale, Straßenverkehrsschilder, 
Bahnhofsnamen und sonstige Hinweisscöil 
der entstanden auf fotografischem Wege. 
Von vornherein sollten auf der An tage lange 
Züge fahren, ebenso umfangreiche und in¬ 
teressante Rangierfahrten möglich sein Die 
dafür notwendige Gleisführung mußte in 
mehreren Ebenen umergebracht werden 
Ein mehrfach in sich verschlungenes Oval 
mit Richtungsbetrieb ist so verlegt, daß im 
sichtbaren Bereich der Eindruck einer stark 
befahrenen zweigleisigen Hauptstrecke ent 
stehL In der unteren Etage dient ein vierglei 
siger Schattenbahnhof dazu, um die für ei¬ 
nen abwechslungsreichen Betrieb erforderli¬ 
chen Züge bereitzuhalten 
Auf Dämmen und in Einschnitten wird das 
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t Oer Bahnhof Hohenfeld Sud liegt im Bogen - 
keine Seltenheit in einer Mirtelgebirgslandschaft 
Die Berge im Hintergrund sind beliebte Ausflugs 
ziele 

2 Noch fahrt die „Reko P10" {Eigenbau) planmä¬ 
ßig die Reisezüge 

3 Ein Bück auf den Endbahnhof Langenberg 
Maschinenfabrik und Gießerei sorgen für einen 
umfangreichen Güterverkehr, 

4 Oer Fotograf hielt zufällig während einer Wan 
derung den im Tal fahrenden Sonderzug auf der 
Nebenbahn fest Im weiten Bogen führt die Strecke 
um das Sage werk herum. 

5 Langenberg gilt als em bekannter Erholung* 
und Ausflugsort. Die historische Altstadt ist em be 
$onderer Anziehungspunkt für Gäste aus nah und 
fern. 

6 Noch einmal ein Blick ins Tal - diesmal aber auf 
den Bahnhof Hohenfels Süd. Übrigens: die Strecke 
wird elektrifiziert. 

Fotos und Zeichnung Verfasser 
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Das fünfte... 


... Werdauer Gartenbahmreffen unter 
Schirmherrschaft der Arbeitsgermerm 
schaft 3/85 steht bevor. Am 25. Juni 
1988 fst es wieder soweit. Aus nah und 
fern werden die Freunde der „großen 
Spuren" anrersen, diskutieren, fachsim 
pefn, Modelle aufstellen und auf Glei¬ 
sen Vorführern Die Zahl derer, die sich 


diesem speziellen Hobby widmen, 
wächst von Jahr zu Jahr. Deshalb wer¬ 
den wir auch künftig das Thema Garten 
bahn im „me" warm halten. Denn ge 
rade diese Nenngrößen eignen sich 
vorzüglich, handwerkliche Fähigkeiten 
zu entwickeln und alles bis ins kleinste 
Detail nachzugestalten. Die Werdauer 
Freunde tun das nun schon viele Jahre 
gemeinschaftlich, mit großem Erfolg 
und unterstützt durch den Rat ihrer 
Kreisstadt - ein Beispiel, so meinen wir, 
das Schule machen sollte (siehe Seite 2 
dieser Ausgabe). 


1 Neben den mitgebrachten Fahrzeugen sind 
auch die Werdauer stets dicht umlagert. 

2 Die 95 5001 mit dem selbstgebauten NWE-Wa- 
gen rollt auf den Werdauer Gartenbahngleisen. 

3 Natürlich gehört zum Reservoir der Gartenbah¬ 
ner auch die neue Technik; hier wird über eine 
JQ6" diskutiert. 

4 ..Ganz in Familie' 1 geht's während der Wer¬ 
dauer Gartenbahntreffen zu. Kinder haben an die¬ 
ser Zusammenkunft mindestens ebenso viel Freude 
wie die Erwachsenen. 

5 Noch einmal ein echter „Werdauer"; übrigens 
ein Ergebnis der rührigen Jugendarbeit um Chri¬ 
stian Spindler. 

Fotos. Al brecht, Öse hetz 
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Ing. Siegfried Wollin, Berlin 


Eine Gartenbahn 
entsteht 

4. Teil: Gebäudemodelle 

Eigentlich werden beim Bau und Betrieb 
von Gartenbahnen Gebäudemodelle 
recht stiefmütterlich behandelt. Dabei 
sollte doch zwischen Fahrzeugmodellen 
und Gebäuden bezüglich ihrer Präzision 
eine Einheit bestehen! 

Nachfolgend sollen einige Anregungen 
für den Bau von Gebäuden gegeben 
werden, die der Witterung ganz oder 
teilweise ausgeset 2 t sind. Damit verbun 
den werden Hinweise über das verwen 
dete Material und den Anstrich. Grund 
sätzlich sollte man bereits bei der Pla¬ 
nung der Gartenbahnanlage Gebäude¬ 
modelle berücksichtigen. Es sind dabei 
zu unterscheiden: 

- Gebäude, die nur für die Zeit des 
Bahnbetriebs der Anlage aufgestellt 
werden, 

- Gebäude, die teilwitterungsgeschützt 
sind. Dazu zählen jene Hochbauten, die 
aus Pappe, Hartfaserplatten, Sperrholz 
oder Möbelspanplatten hergestellt und 
mit entsprechenden Schutzschichten 
versehen wurden und 

- Gebäude, die vollwitterungsge- 
schützt und ständig aufgestellt sind. Sie 
entstehen aus Kunststoffen (PVC, GUP, 
Pertinax usw.), Blechen, Ton und Beton. 
Ferner sollte man nach den Aufstell 
bzw, Unterbringungsmöglichkeiten un¬ 
terscheiden: 

- Gebäude in kompakter Bauweise, 
also aus einem Stück hergestellte und 

- Gebäude in zerlegbarer Bauweise, 
also aus mehreren montierfähigen Ein- 
zelteilen bestehende. 

Die Bau Werkstoffe 

Beschäftigen wir uns nun mit den Bau 
Werkstoffen. Alle bereits genannten und 
leicht zu bearbeitenden Baustoffe sind 
nicht witterungsbeständig. (Eine Aus¬ 
nahme bildet das teure Bootsbau-Sperr¬ 
holz, das aus wasserdicht verklebten 
Schichten besteht.} Dabei müßte die 
Oberfläche witterungsgeschützt ausge¬ 
führt werden. Das kann man jedoch mit 
diesen hygroskopischen Materialien 
kaum erreichen. Durch Feuchtigkeits 
aufnahme und Trocknung entstehen 
Spannungen und Risse im Lack, in die 
Wasser elndringb Dieses wiederum 
führt zum Quellen und Ablösen der 
Schutzschicht. Von einem Abdecken 
mit Folie ist ebenfalls abzuraten, da sich 


die Feuchtigkeit unter der Folie sam¬ 
melt. Bekannte Schutzarten sind: 

- Ölen mit Halbö! oder Lackleinölfirnis 
(HQL) und mehrere Schichten Alkyd- 
harzfarben, 

- Nitrofarbgrundierung mit Alkydharz- 
deckschichten (nicht umgekehrt} und 

- PUR-Lack, stark verdünnt als Einlaß' 
grund und PUR-Deckschichten (spröde 
Oberfläche!}. 

Neben dieser Obertläehenversiegelung 
haben sich holzschützende Stoffe, aber 
auch Holz mit HIEA-Einfaßgrund und 
Hofzschutzgiasuren - also atmungsak- 
tive Schutzschichten - bewährt. 

Vor einer Grundierung mit „Latex", die 
nur eine teilweise Oberflächensperrung 
darstellt, muß abqeraten werden. Bei 
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1 Aushalten GUP Platten werden die Einzelteile 
au$geschnttten, 


2 Die Planen erhalten einen rotbraunen Ziegelan 
strich; einige Stellen haben Farbnuancen. Die künf¬ 
tigen „Balken-Streifen“ sind dunkelbraun, 

3 Eckverbindungen,bestehen aus fiachgehäm 
rnertem Aluminiumdraht und Alu-Blech-Ösen, die 
rückseitig aufgenietet wurden. 


der Verarbeitung von Blechen, die man 
schneiden, löten, schrauben, nieten 
(materialgerechte Niete verwendenI), 
kleben und stecken kann, sowie bei 
Kunststoffen wie PVC-Platten, glasfaser¬ 
verstärkte GUP'Platten, Pertinax usw. 
gibt es diese Sorgen nicht. Probleme 
können nur bei unsachgemäßer Unter¬ 
grundbehandlung mit der Haltbarkeit 
der Farbe entstehen. 

Natursteine oder Kunststeine mit Ze¬ 
mentmörtelverbindung sind dagegen 
wesentlich unempfindlicher, aber 
schwer zu bearbeiten. Vorsprünge usw 
muß man aufdoppeln, Fugen einritzen 
und brennen (sogar die Oberfläche far¬ 
big glasieren lassen). Das aber kann nur 
ein Fachmann. Die Fertigung aus Beton 
setzt eine exakte, haltbare Form voraus, 
die einen großen Bauaufwand erfordert. 
Nachfolgend soll deshalb ein Verfahren 
beschrieben werden, das sich bewährt 
hat. 

Grundanforderung an diese Technolo¬ 
gie ist das vorbildgetreue Bauen. Die 
Gebäude sollten außerdem witterungs¬ 
beständig, andererseits aber zuammen- 
legbar sein. 

Das günstigste Material 

Beim Abriß eines alten Gewächshauses, 
das mit GUP-glasfaserverstärkten Plat¬ 
ten gedeckt war, fielen einige Reste ab. 
Diese teils welligen, teils ebenflächigen 
Stücke dienten für den Gebäudebau als 
Ausgangsmaterial (Abb. 1). Das etwa 
1 mm dicke Material läßt sich mit stabi¬ 
len Scheren schneiden, aber ebenso sä¬ 
gen, bohren und schleifen. Größere Flä¬ 
chen werden aus kleineren mit rücksei¬ 
tigen Unterlagsstreifen verklebt. Hierzu 
eignet sich „Hobbyplast", „Chemisol 
1526" und „Zweikomponentenkleber". 
Darüber hinaus ist ein vorsichtiges Nie¬ 
ten mit 2 mm dicken Alu-Nieten zumin¬ 
dest teilweise möglich, Mein Güter¬ 
schuppen und die „Restauration" beste¬ 
hen beim Vorbild aus Fachwerk mit 
Steinausmauerung, das Hauptgebäude 
aus Natursteinvorsprüngen und ver 
putzten Flächen sowie einer Brettver¬ 
kleidung im Obergeschoß. Das Vorbild 
ist der Bahnhof Straßberg der Selketal- 
bahn im Ursprungszustand (ehemals 
Lindenberg). Die Grundflächen wurden 
farblich behandelt. Auszusparen waren 
jedoch die Flächen, auf denen später 
das Fachwerk bzw. das Natursteinmau¬ 
erwerk aufgeklebt wurden (Abb. 2). 
Nach dem Trocknen der Farben konn¬ 
ten dann die ebenfalls farblich behan¬ 
delten Teile aufgeklebt werden. Die 
Eckverbindungen gewährleisten rück¬ 
seitig aufgenietete Alu-Streifen, an die 
eine Öse angeformt ist. Letztere muß 
mit einem Alu-Stab (Elektrokabeldraht) 
wie ein Scharnier verbunden werden 
(Abb. 3). Für diese Eckverbindungen be¬ 
währen sich möglicherweise auch Stan¬ 
genscharniere oder aufgeklebte Möbel- 
Magnetverschlüsse Das Dach besteht 
unter anderem aus echten Holzbalken, 
die durch die GUP-Platten von oben mit 
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Holzschrauben verbunden sind 
(Abb. 4), Diese HöJ 2 er wurden im First 
verleimt (PVC Kleber) und mit dem 
Holzschutzmittei „KOMBINATTO-Na- 
tur rr behandelt. Auf dem Dach war dann 
500er unbesandte Dachpappe mit „Che- 
misol M 1526 zu befestigen. Für das 
Hauptgebäude, das ein Steildach er 
hielt, wurden auf die GUP-Platten Zie¬ 
gel aufgemalt. Die Gebäude sind also in 
Wand- und Dachflächen zerlegbar und 
schnell aufbaubar. Für die Gebäudesok- 
kel entstand dagegen in einer geölten 
Holzschalung eine massive Betonplatte, 
Kleine flache Steine waren im frischen 
Zustand einzudrücken, andere Flächen 
waren farblich zu behandeln. In diese 
Betonplatten wurden später Löcher mit 
einem Steinbohrer gebohrt. Plastedübel 
und Messingschrauben tragen die Ver¬ 
ankerungselemente für die Wände. Die 
Betonplatten ruhen auf einer Kies¬ 
schicht. Plastefolie dient der feuehtig- 
keitsschützenden Isolierung (Abb. 5), 

Der Anstrich 

Die GUP-Platten wurden zunächst mit 
Seifenlösung abgebürstet und klar ge¬ 
spült. Nach dem Trocknen mußten sie 
mit feinem Sandpapier angeschtiffen 
werden. Die dann rechtwinklig mit ei¬ 
nem Kugelschreiber angezeichneten 
Flächen waren nun auszuschneiden und 
die Ränder eben zu schleifen. Anschlie¬ 
ßend wurden die Mitten der künftigen 
Fachwerkbalken mit einem Filzstift mar¬ 
kiert und mit rotbraunen Farben (hellere 
und dunklere horizontale Striche, unter* 
schtedliche Steinfarben) behandelt. Un¬ 
berücksichtigt blieben dabei die Balken, 
damit später ein Verkleben des Mate¬ 
rials möglich ist. Nach dem Trocknen 
dieser Farbschlcht (Dauer ein bis drei 
Tage) wurden mit der Ziehfeder (Zirkel- 
kästen) und hellgrau beiger (nicht wei¬ 
ßer) Farbe, stark verdünnt, an einem 
Stahllineal (unter das ein Pappstreifen 
geklebt wurde, um ein Unterlaufen der 
Farbe zu verhindern) horizontale Stri¬ 
che als Fugen in 8 mm Abstand gezo¬ 
gen. Nach dem erneuten Trocknen die¬ 
ser Fugen mußten versetzt - im Stein¬ 
verband - die senkrechten bzw die In 
den gemauerten Stürzen über Türen 
und Fensterschrägen benötigten Linien 
angebracht werden. Dann waren die in 
zwischen dunkelbraun gestrichenen 
Balkenstreifen als Fachwerk aufzukie 
ben. Zuvor sollte man sich die Zimmer 
mannsgerechte sichtbare Holzverbin- 
düng beim Vorbild genau ansehen und 
dann erst nachempfinden. Nun können 
Türen, Türbänder, Krammen aus Draht, 
Klinken, Vorhängeschloß, Laufträger 
für Torrollen gefertigt und aufgeklebt 
werden. 

Das Dach mit dem Zubehör 

Vor dem Befestigen der Pappe auf den 
Dachflächen wurden schmale und ent¬ 
sprechend gebogene Alu-Streifen als 
Rinnenhaker aufgenietet. Die aus einem 
handelsüblichen PVC-Rohr (Durchmes¬ 
ser T7 mm) entstandene Rinne war 


längs mit einer kleinen Kreissäge mittig 
aufzutrennen. Sie erhielt ein Fallrohr, 
das warm über einer Gasflamme gebo¬ 
gen wurde. Endklappen und Fallrohr 
wurden mit PVC Kleber aufgeklebt, der 
Ablauf gebohrt und grün gestrichen. 
Damit ist die Regenrinne voll funktions¬ 
tüchtig, Sie wird nur in die vorerwähn¬ 
ten Rinneneisen eingehängt, aber nicht 
befestigt. Dadurch kann man die Regen¬ 
rinne jederzeit demontieren, Als licht¬ 
echte und witterungsbeständige Farbe 
hat sich K El LITZ -$l LI CI N ■ PORZE LLA N - 
Malfärbe bewährt. Sie ist preiswert und 
in vielen Farbtönen im Handel erhält¬ 
lich. Alle Farben sind untereinander 


der Restauration aufzutupfen, wobei 
nicht zu behandelnde Steilen abgeklebt 
wurden (Rändelband), Für die Nach¬ 
empfindung der Dachziegel diente eine 
Schablone aus Pappe, Mit diesem Hitfs 
mittel und einer Ziehfeder konnten die 
Rundungen der Biberschwanzziegel ge¬ 
zogen werden. Überhaupt war jede 
Fuge sehr sorgfältig zu ziehen, da sonst 
der gute Gesamtelndruck des Gebäu¬ 
des gelitten hätte. Die Firstziegel beste¬ 
hen aus einem aufgeschlitzten Rohr 
(wie die Dachrinne). Das Material 
wurde konisch geschnitten und in klei¬ 
nen Stücken auf das PVC geklebt. 
Verschiedene Farbnuancen der Steine, 



4 Die fast fertigen Einzelteile des Güterschup 
pens Das Dach besteht aus echten Holzbalken, die 
noch mit GUP-Platten und Dachpappe beklebt wer 
den 

5 Der Güterschuppen ist fertig, er steht auf einem 
Betonsockel, Empfangsgebäude und Restauration 
sind noch nicht fertig {Probe Aufbau} 

Fotos: Verfasser 


mischbar. Neben dem Verdünner (Me¬ 
dium II) gibt es noch Lack (I) und Trock¬ 
nungsbeschleuniger (III). Für die Steine 
— und hier sollte man sich ein paar alte 
Ziegelsteine in seine Werkstatt holen, 
um eine echte Farbe zu mischen - 
wurde rot, braun, schwarz, weiß ver 
wendet; für die Balken braun, schwarz, 
weiß; für Natursteine ocker, schwarz 
und weiß. Nach dem Durchtrocknen 
der Farbschichten und der Fugen wur¬ 
den später einige Stellen wie Sockel 
und Ecken mit stark verdünnter schwär 
zer Farbe gealtert. 

Um Bretter zu imitieren, erhielten Holz¬ 
tor und Holzverkleidung dunkelbraune 
Streifen. 

Die Fenster wurden ausgeschnitten 
(Schere, Laubsäge) und mit Klarsichtfo¬ 
lie hinterklebt. Anschließend waren von 
außen Fensterrahmen, einschließlich 
Sprossen, aufzumalen, wobei sich Zieh¬ 
federn und ein spitzer Pinsel bewähr¬ 
ten. Nach dem Trocknen wurden feine 
Schattenlinien (hellgrau) gezogen. Mit 
stark verdünnter weißer Farbe und ei¬ 
nem Schwamm waren innenseitig die 
Gardinen im Wohnobergeschoß und in 


Ziegel und Mauersteine nehmen dem 
Gebäude seine Sterilität. 

Die Schilder auf dem Dach bestehen 
aus weich gelötetem verzinktem Zaun- 
draht. Kleine Zäune aus verklebten 
GUP-Streifen vervollständigen die An¬ 
lage. Daß Figuren, Karren, verschiede¬ 
nes Beladegut, Fahrräder, Laternen, 
Hacken und Schaufel, Signaltafeln usw* 
das Anlagebild bereichern, ist selbstver¬ 
ständlich. 

Zum Schluß wurden die auf gleiche 
Weise gefertigten Hinweis- und Rekla- 
meschilder aufgenietet. Der Briefkasten 
besteht aus Messingblech und wird mit 
einem Haken in die Fassade eingehan¬ 
gen. Die Blumenkästen bestehen eben¬ 
falls aus verklebten GUP-Streifen. Ge 
färbte Schaumgummistücke, befestigt 
an Drahtbündeln, stellen die Blumen 
dar. In den Abendstunden kann man 
das Gebäude innen beleuchten. 

Als Bauzeiten für den Bahnhof wurden 
ermittelt: 

- drei Sockel 6 Stunden, 

- Güterschuppen 25 Stunden, 

- Bahnhofsgebäude 45 Stunden und 

- „Restauration" 30 Stunden. 
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Dipl. Ing. Klaus Richter, Königstein 


Das 

gute Beispiel 

Brucken und Durchlässe 
Einleitung 

Über die Notwendigkeit von Brücken 
und deren Arten ist in der Fachliteratur, 
auch in unserer Zeitschrift, schon viel 
geschrieben worden. In dieser Folge * 
soll es nur am Rande um grundlegende 
Dinge bei der Konstruktion von Eisen * 
bahnbrücken gehen. Vielmehr stehen 
hier die für einen „Modellbahnbrücken- 
bauer" wichtigen Details im Vorder 
grund; 

Auf unseren Anlagen steilen Brücken 
ohne Zweifel einen Blickfang dar; um 
so auffälliger ist es, wenn bedeutende 
konstruktive Einzelheiten falsch oder 
gar nicht dargestellt sind. Dabei werden 
im folgenden nur Einzelheiten ange¬ 
führt, die in der Drauf- oder Seitenan 
sicht vom Betrachter erkannt werden 
sollten. 

Massivbrücken 

Da bei der Nachbildung einer Brücke 
selten ein bestimmtes Vorbild ange¬ 
nommen wird, unterlaufen oftmals Feh¬ 
ler im statischen System. Deshalb sollen 
die gebräuchlichen Systeme kurz dar¬ 
gestellt werden. 

Bei einer Balkenbrücke ist deutlich der 
Brückenüberbau (Tragwerk, welches 
die Öffnung überspannt) vom Brückern 
unterbau (Widerlager und Flügelmau 
ern) zu unterscheiden (Abb. 1). 

Im Gegensatz dazu befinden sich bei ei¬ 
ner Rahmenbrücke die Widerlager 
meist in Höhe der unteren Gelände 
Oberkante (Abb. 2). Bogen- bzw. Gewöl 
bebrücken (Abb. 3) entstanden gänzlich 
ohne speziell ausgebildete Widerlager. 
Solche Brücken werden heutzutage 
nicht mehr hergestellt da ihr Bau tech 
nologisch Schwierigkeiten bereitet. Der 
Vorzug wird der Balkenbrücke gege¬ 
ben, was man auch bei der Modell 
eisenbahn berücksichtigen sollte (Dar- 
Stellung der Alterung bei Bogenbrücken 
nicht vergessen). 

Noch einige Details, die bei Massiv 
brücken und dabei vorrangig bei Balken 
brücken zu beachten sind: Der seitli¬ 
che Überbau wird durch einen Sims ab 
gegrenzt (Abb. 4). Dieser schützt einer 
seits den darunterliegenden Verkehrs¬ 
weg vor herabfallenden Schottersteinen 


und nimmt andererseits das Geländer 
der Brücke auf. Bei der Aufstellung des 
Geländers ist NEM 102 oder 103 zu¬ 
grunde zu legen, wobei zum lichten 
Maß noch ein Sicherheitszuschlag zu 
addieren ist (beim Vorbild 0,60 m). Der 
Sims wird tangsseitig durch ein Über¬ 
gangsrampenteil gehalten, das noch 
durch den Sims abgedeckt sein kann, 
Die Überbauhöhe selbst sollte das 0,1fa- 
che der Überbauiänge betragen, wobei 
die Überbauiänge dem Maßstab ent¬ 
sprechend umgerechnet nicht über 10 
bis 14 m liegen sollte. Bei größerer 
Überbaulänge müssen Stützen vorgese 
hen werden (Abb. 5}. Für den Modell¬ 
eisenbahner sehr entgegenkommend 
kann sich die Nachbildung der Auflager 
1 


von Balken- und Rahmenbrücken auf 
die Wiedergabe einer Querfuge be¬ 
schränken (Abb. 6). In dieser befindet 
sich beim Vorbild eine Leiste aus Epo¬ 
xidharzmörtel oder ein Lager aus Gum 
mischichten. Ebenso kann die seitliche 
Ansicht der Auflagerbank verdeckt sein 
(Abb, 7). Die Brückenwiderlager wer¬ 
den meist aus Beton gefertigt. Abb 8 
zeigt eine sanierte Auflagerbank und 
ein saniertes Widerlager - für einen 
Modelleisenbahner eine interessante 
Darstellungsmöglichkeit. An das Wider- 
lager schließen sich dann je nach Ge 
ländelage Flügelmauern an. Bei einer 
Brückennachbildung sollten diese nicht 
fehlen. Die Flügelmauer kann mit der 
Widerlaqervorderkante bündig sein 



2 
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(Abb. 9). Es ist aber auch möglich, daß 
das Widerlager gegenüber der Flügel 
mauer hervorsteht (Abb. 8), 

Wird im Modell eine Bogenbrücke dar 
gestellt, so sollte hierbei an die richtige 
Darstellung der Gewölbemauerung ge¬ 
dacht werden (Abb. 3) 

Stahlbrücken 

Werden die Überbauten von Balken¬ 
brücken aus Stahl gefertigt, so unter¬ 
scheidet man Brücken mit geschlosse¬ 
ner oder offener Fahrbahn. 
Geschlossene Fahrbahn bedeutet, daß 
das Schotterbett des über die Brücke 
führenden Gleises auf dem Brücken 
überbau nicht unterbrochen wird. Für 
den Modelleisenbahner ist hier eine 
Nachbildung ohne großen Aufwand 
möglich, da vom Überbau ja nur die 


Hauptträger zu sehen sind (Abb. 10). 
Beim Hauptträger ist ein Verhältnis 1:15 
bezüglich Höhe und Länge einzuhalten. 
An konstruktiven Einzelheiten, deren 
Nachbildung wünschenswert ist, sei die 
Blechverstärkung des Obergurts und 
Untergurts (Abb. 10 und 15) zu nennen. 
Weiterhin müssen sich am Hauptträger 
senkrecht Bleche befinden, die den 
Steg gegen Ausknickung schützen. 
Diese Bleche werden sehr oft zur Ab 
Stützung des Laufstegs herangezogen 
(Abb. 11). 

Die Nachbildung einer Blechträger¬ 
brücke mit offener Fahrbahn wird ln 
folge der Sichtbarkeit der Quer- und 
Längsträger komplizierter. Für den 
Hauptträger gilt das oben genannte. Die 
Anordnung der einzelnen Bauteile zeigt 


4 Sims und Geländer einer Balkenbrücke 

5 Stütze einer Balkenbrücke (über 10- m- Spann 
weite) 

6 Auifagerbank einer Balkenbrücke 

7 Blick aut ein verdecktes Widerlager 

B Gegenüber dem Widerlager ist die Flugei mau er 
versetzt 

9 Direkt am Widerlager Ist hier die Flugelmauer 
an gesetzt 

10 Ansicht einer Stohlbrücke mit geschlossener 
Fahrbahn 


Abb, 12. Zur Fachwerkbrücke besteht 
nur insofern ein Unterschied, als der 
Querträger nicht an einen Hauptträger, 
sondern an ein senkrechtes Fachwerk 
teil angeschlossen ist. Fachwerkbrük 
ken werden meist dort angewandt, wo 
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11 Slegblectwersteifung mit angebautem Lau! sieg 

12 Diese Skizze zeigt eine vereinfachte Schnitt 
darsiellung einer Bleehträg erb rücke mit offener 
Fahrbahn 

13 Möglichkeiten der Lage der Querträger zum 
Hauptträger (Laufsteg- und Geländeanordnung $ 
Abb. 11} 

14 R ollenwfderlager 

15 Deuliich zu erkennen ist das feste Wideriager 
18 Durch Laßarten 

Fotos und Zeichnungen: Verfasser 


größere Spannweiten erforderlich sind. 
Das sollte auch auf Modellbahnanlagen 
Berücksichtigung finden, da hier oft¬ 
mals die Notwendigkeit einer solchen 
Brückenbauart fraglich ist. 

Bezüglich der Auf* und Widerlager so 


wie der Flügelmauern gelten die glei¬ 
chen Aussagen wie bei Massivbrücken. 
Hinzu kommt, daß ab einer mittleren 
Spannweite eine Auflagerseite aus Rol 
lenlagem, die andere aus festen Lagern 
besteht (Abb. 14 und 15). 

Durchlässe 

Vorangestellt sei die Definition eines 
Durchlasses: ein tunnelartiges Bau¬ 

werk, welches durch den Damm eines 
Verkehrsweges hindurchführt, wobei 
zwischen Durchlaßoberkante und Ver¬ 
kehrsweg der Damm teilweise fortge¬ 
führt wird." Beim Vorbild wird die Ent¬ 
scheidung, ob Brücke oder Durchlaß, 
mit der Grenzspannweite von 2 m her¬ 
beigeführt, d. h. eine Brücke unter 2-m- 
Spannweite wird als Durchlaß bezeich¬ 
net. Dennoch sollte bei der Nachgestaf- 


tung von der oberen Definition ausge¬ 
gangen werden, Die drei üblichen Sy¬ 
steme sind in Abb. 16 dargestellt, wobei 
Gewölbedurchlässe nicht mehr herge¬ 
stellt werden und Rahmen- bzw. Plat¬ 
tendurchlässe eine gleiche Modellaus¬ 
führung erhalten. Bei Rohrdurchlässen 
kann der Querschnitt auch eiförmig 
ausgebiidet sein. Falls die letzten drei 
Arten über die Böschungskante hinaus 
verlängert sind, können eine Ummaue¬ 
rung oder Flügetmauern entfallen. Aller¬ 
dings ist das beim Vorbild weniger oft 
anzutreffen. 
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oisonbahnor dmv teilt mit 


Ein Sendungen für Veröffentlichungen auf 
dieser Seile sind mit Ausnahme der 
Anzeigen „Wer hal - wer braucht?" von 
den Arbeitsgemeinschaften 
grundsätzlich über die zuständigen 
Bezirksvorstände zwei Monate vor 
irscheinen des jeweiligen Hehes an des 
General Sekretariat des Deutschen 
Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 
Simon Dach-Straße 10, Berlin, 1035, zu 
schicken. Anzeigen zu „Wer hat - wer 
braucht?“ bitte direkt an 
Generalsekrete riet senden, Hinweise im 
Heft 1/1987 beachten. 


Ausstellungen 


Bezirksvorstand Berlin 

Fahrzeug-Ausstellung in Frankfurt (Oder] 
am Kulturhaus Briesener Straße am 11 
und 12. |uni 1983, jeweils 10-18 Uhr. 

Radebeul 1. 8122 

Am 16. und 17 >11 1988 findet anläßlich 
des 150jährigen Bestehens der Strecke 
Dresden JNi - Ra de beul Weintraube in Ra 
de beul Ost em großes Bahnhofsfest mit 
vielen kulturellen Darbietungen statt. Au¬ 
ßerdem Mode H bahn-Ausstellung bereits 
ab 9- Juli in der Turnhalle der „Friedrich 
Schiller‘‘-OS. Fahr zeug-Ausstellung der 
DR auI dem Bahnhof Radebeul Ost; Fülv 
rerstandsmitfahrten auf einer Dampflok; 
jeweils etwa 9 und 13 Uhr Abfahrt der 
Traditionszuge In Rade beul Ost zu mehr¬ 
stündigen Ausflügen auf der Schmalspur¬ 
bahn nach Radeburg sowie auf der 
zweiten (.DF-Strecke bis Nossen und zu¬ 
rück (Erwachsene hier 18,- M. Kinder 
10.50 M) Fahr karten bestellung durch 
Einzahlung des Fahrpreises per Postan¬ 
weisung (Tag. Zug und Personenzahl an¬ 
geben) an. das Festkomitee „150 Jahre Ei 
senbahn in Radebeut" - PSF 56, Rade¬ 
beul l, 8122 

Gohren. 2345 - AG 5/21 
Modeübahn-Ausstellung Inden Arbeits¬ 
räumen der AG in Göhren, Strandprome 
nade. von Mai bis September leweils 
dienstags, beginnend am 3. Mai 1988 bis 


Wer hat - wer braucht? 


Suche: Fotos/ Dias und Broschüren über 
die ehern Rüben bahn Neubukow- Ba¬ 
storf sowie Bildmappe „Schmalspurbah¬ 
nen jm Ostsee bezirk', Fotos/Dias und 
Mod eile von Sch malspurrr an Sportwagen 
in HO. Tausch gegen Hür/HO^MaleriaJ; 
Literatur. Figuren. W Münnich, Wilhelm- 
Pieck Slr 51, Frankfurt CO.j. 1200 

Biete . Der Weltverkehr und seine Mit¬ 
tel“ 1813; Eisenbflhnliteraiur von Irans- 
press, HO-Material, Suche: „Das Eisen - 
bahnsystem des Thüringer Waldes und 
seiner Randgebiete" Lutz Luzina, Lenln- 
ring 176, Suhl, 6013 

B lote: I iS®nbahnl 1 1 c r atur u, HO- Mater ia I, 
Liste an fordern! Suche: „Die Saal-Eisen¬ 
bahn - , QMV-Klelnserlen und Broschü¬ 
ren, HO*- und H0„-Material. Andreas 
Müller, Kommunarden weg 2. Frankfurt 
fO), 1200 


Biete HB. Lass (Bausatz); Dieselfcompres 
sor {Bausatz); 8ft 89^ (o Gehäuse); .me' 

1 -9/1983 12/1983, 4/1984 Suche: hl, 

BR 55. Rainer Macht, August-Bebel- 
Sir. 3a. Ostseebad Graal-Müritz, 2553 


Biete: „Pie Müglitztal bahn"; „Tauben- 
ho Im - Dürr h en rtersdo rf / Her r nhuf- Bern - 
s ladt". _ Das WI lad ruf f e r Sch mal s pu r 
behnnetz". Suche „Die Saal-Elsenbahn 
und ihre Anschlußbahnen“; „Reichen- 
bach uni. 01- Oberheinsdorf" (Rollbock- 
bahn). Lutz Röhl. Ahrenshpoper Sir. 35, 
0604. Berlin, 1093 


zum 27, September 1988 in der Zeit von 
16 00 bis 20.30 Uhr 

AG 3/95 und Rat der Stadt Werdau, 5920 

Alle Interessierten Gartenbahnfreunde 
werden zum5, Gartenbahn-TreHen am 
Sonntag, dem 26 Juni 1988, von 10 bis 17 
Uhr in das Kreis und Stadtmuseum Wer¬ 
dau, Straße der Freundschaft 4, herzlich 
eingeladen, Die Anmeldungen sind bis 
zum 1, Juni 1988 zu richten an: Christian 
Spind ler. Ziegel Straße 16, Werdau. 9620 
Unkosten beilrag: 10,- Mark, bitte per 
Postanweisung ein zahlen {gilt gleichzeitig 
als Anmeldung). Es sind Gleise für den 
Fährbetrieb in den Spurweiten 72. 45 und 
32 mm vorhandem 

Eigene Gleise können mitgebracht wer¬ 
den, zum Aufbau Ist eine saubere Rasen¬ 
fläche (26 m x 6 m) vorhanden. Für den 
Erfahrungsaustausch bitte sefbstgebagte 
Modelle mitbringen. Kleinserienverkäufe 
werden nur ge stallet, wenn bei der An¬ 
meldung das Verzeichnis der Artikel mit 
den Genehmigungsnummern des DMV 
vorg elegt wird Eine Kl ein se r ien beratung 
i$t vorgesehen. Eine geringe Anzahl von 
Übernachtungen sie hl wieder zur Verfü¬ 
gung, dafür bitte rechtzeitig und beson¬ 
ders an melden Teilnehmer vergangener 
Treffen werden gebeten wiede rau kom¬ 
men, 


Sonderfahrten 


Bezirksvorstand Dresden 

Anläßlich der Verabschiedung der letz¬ 
ten Dampltok m Bahnbetriebswerk Glau¬ 
chau, 60 Jahre BR 06 und 20 Jahre DMV- 
Sonderfahrten im Bezirk finden Dampf¬ 
loksonderfahrten am 11, und 12. Juni 
1986 mit folgenden Zügen statt: 

I. Zug Dresden Hbf-Freiberg-Karl- 
Marx Stadl-Stollberg-Glauchau und zu¬ 
rück mit den Lokomotiven 01 137, 03 001, 
50 3616, 38 205 und 96 049 Dresden Hbf 
ab 0 30 Uhr, ao gegen 19 30 Uhr. Teil¬ 
nehmerpreis Erwachsene 36, - M, Kin¬ 
der bis 10 Jahre 20, - M und DMV Mit¬ 
glieder 33, - M 

2 Zug. Zwickau Hbf - Altenburg-Nars- 
dorf - Rochlitz- Geringswalde - Rochlitz- 


Biete: „ E iss nba h n -ja h rb uch 1984 “, * Güte r - 
wagen": ..Schmalspurbahn-Archiv"; „Die 
Müglitztal bahn“; in TT BR 52.00. 80, 89, 
94 tEigenbautenJ, Suche „BR 44"; .Loko¬ 
motiven der DR" u. andere transpress-Li- 
leralur; Fahrzeuge i n TT fauch E lg en bau¬ 
ten) bzw Einzelteile Heim-fürgen Stolz. 
Fr Heckert-Siedlung 27. Hoyerswerda, 
7700 


Biete Inen bahn-Jahrbücher 1963-1985 
kömpi; „Autos aus Zwickau'; „Chronik 
Straßenbahn Cottbus"; .Rollen-Schwe¬ 
ben - G leiten", .. Mod er ne Sc hien enf a h r- 
zeugc", m HO: BR 24, 50, 75 sächs.. 80, 
91. 135 OR, 21011.. ITA DR. Suche: 

Sch mal spur material HQ^, (H£RR| u. Auto¬ 
modelle 1:07, bes, Prod- vor 1975. Rei- 
mut Rost, Hans-Belmler-Str. 6. Gotha, 
5800 


Biete .Deutsche Eisenbahnen 
1835- 1085"; Straßen bahn-Archiv T -4; 
.me" 9/1982; 2, 3/1983; 5. 6. 0- 12/1987; 
Model Ibatmkalender 1981, 1985. 1986, in 
HO- pr. G8 6R 106 {beide o. Ballast- 
stückej, BR 24, Fäkalienwagen in H0 t Rm}. 
Suche: „Dampflok-Archiv 2“ (farbig); 
Dampflok-Archiv Sachsen 1. 2; „Reise¬ 
zugwagen-Archiv 1“; in HO; BR 64 od. 
Gehäuse, Wannentender motorisiert; in 
HÜ,/H0 m : BR 99: Personen-, Gepäck-, 

Roll und Güterwagen; Kleinstmotor 
12 V, Steffen Blskup, Karlsbader Str 48. 
Grenze hl, 9304 


Biete ,BR 01"; „BR 44“; .Dampflok-Ar¬ 
chiv*. Modell bahn-An lagen 1-3; Modelt- 
behnbucherei 5. 6. 6,9; Bilder von der Ei¬ 
se obahn 4.5. Broschüren, TT-Material 


Glauchau-Zwickau mit den Lokomotiven 
50 849. 58 3047 und 86 333 Zwickau Hbt 
ab 7 43 Uhr, an 16 48 Uhr. Teilnehmer- 
Preis: Erwachsene 28,80 M, Kinder bis 
10 Jahre 16.40 M und DMV-Mitglieder 
26, M Teilnahmemeldung durch Ein¬ 
zahlung des entsprechenden Betrages 
per Postanweisung und Angabe des ge¬ 
wünschten Reisetages bis 20. Mai 1988 
für t Zug an DMV-Bezirksvorstand 
Dresden. Antonstr 2 t, PSF 325. Dres¬ 
den. 8060. und für 2. Zug an: Freund 
Manfred Tischer Andersen-Nexö-Str. 3. 
Zwickau, 9590 

AG 7/36 Straßenbahn Magdeburg 

Während des Sommerhalbjahres 1988 
wird gemeinsam-mH den Magdeburger 
Verkehrsbetrieben an folgenden Tagen 
ein ft kalorischer StrB&enbahnbetrieb 

durch geführt: 

7,/0./21,/22./23, Mol; 

4 /5 /25 /26. Juni, 2 /3 Juli; 

6, /7 August; 10./11./24./25, September; 

7, /8 ./fl. Oktober. 

Zum Einsatz gelangen die historischen 
Triebwagen Nr, 70 und Nr, 124 im 
Wechsel Fahrscheine zum Sonderbarif 
lind! beim Schaffner zu lösen. Auswärti¬ 
gen Interessenten wird empfohlen, be¬ 
sonders die Fahnermine im Juli/August 
zu nutzen, wo beide Fahrzeuge im Einsatz 
sind und jeweils 13 00/14 40/16-20 Uhr 
ab Alter Merkt verkehren, 

Weitere Informationen sind örtlichen 
Aushängen am Hauptbahnhof (Schauka¬ 
sten gegenüber Taxistand) und am Alten 
Mark (Haltestelle) sowie der Magdebur¬ 
ger Tagespresse zu entnehmen, Evtl. 
Rückfragen sind an die Kommission für 
Öftentlichkeitsarbeit des Bv Magdeburg, 
Kerl-Marx-Slr 250. Magdeburg, 3010, zu 
richten. 

Bezirksvorstand Schwerin 

Anläßlich des 100. Jubiläums der Strecke 
Stralsund Rostock verkehrt ein Sonder¬ 
zug am 25 )uni i960 von Rostock jAbf 
Std 9] nach Barth zur Teilnahme an ei¬ 
nem gemeinsamen Programm mit dem 
BV Greifswald zu den Sarther Kolturfest- 


aller Art Suche: HCb-Material aller Art; 
Förderbänder, Stapler, Multicar; Trek' 
ker, Pferdegespanne. G. Willam, DSF 47. 
Quarmbeck, 4301 


Biete: „me" 3, 12/1973. 9, 10/1903. 3, 4. 
12/1984: 3, 6. fl/1985, 4. 7/1986; 9/1987 
Suche „me" fhg 1-13; 6/1975-4/1978. 
8/1982, 3/1986 11/1967; ,Vpn Probst- 
zella nach Sonneberg" (evtl. Tausch ge. 
gen Franzburger Kreisbahnen). K. Röse- 
ler, Ruchimgenstr. 2. Wernigerode, 3700 


Biete; HO, BR t>1 (Altbau); 01* versch. 
Ausf., m, u ohne Um lauf schürze; 01 504 
m. Zierstr. u, Giesl -E ; 03 (Altbau), 03 lfl 
Reko, 22. 38 ; J (tiefer Umlauf); 4 t (Altbau), 
58; 64 m Plaststeuerung; 95 öl u. Kohle/ 
Ersetz kesset (alles Um- u. Eigen bauten); 
BR 23, 24, 50, 66, 75, 84. 86, 106, Trieb¬ 
tender Z r 2 J T34; versch. Ballast-Teile. Su¬ 
che andere Dampflok-BR in HO; H0 t -Ma- 
tenal; Eisenbahnliteratur. Gert Büttner, 
Wagnergesse 5. Grün borg, 9301 


flieie .Kleine Eisenbahn - ganzgroß', 
Bahnsteig wagen u . a. Zubehör; Straßen- 
fahrzeuge, BR 106 HO, versch. HO Perso¬ 
nen- u Güterwagen, Modell Porsche Ca- 
wara 125; Pfastflug zeug-Bausätze- Su¬ 
che: HERR Personen - u Güterwagen 
Zweiradmodelle HO. beschäd- 
HQ-Dampflokgehiuse (89*); ,fne" 
1952-1967; „Diesellok-Archiv“ Klaus- 
Dieter Schubert, Platz d Bauarbeiter 9, 
07/10. Dresden, 8038 


Siete dlv Hefte „Das Signal“ außer 1-3, 
22, 29; „Oampflok-Sonderbauarien"; 

„ Sc hma! t pur bah n - Arth iv "; „Da mpf to k- 


tagen. Rückkehr in Rostock Std 18. Für 
den Einsatz ist die letzte betriebsfähige 
Lok der 8R 50 der Rdb Schwerin vorge¬ 
sehen 

Teilnehmer preise (darin enthalten sind 
Fahrpreise, Programmheft | nicht für Kin¬ 
der] E i n i op I e s se n, Agsste II ung s besuc h 
und Fotoerlaubnis J 

Normalpreis. 19.60 M, ermäßigter Preis 
DMV-Mitglieder 18,00 M, ermäßigter 
Preis Kinder 4 bis 10 Jahre: 10.60 M An¬ 
meldungen bis 3 Juni 1988 (Posteingang) 
mittels Einzahlung des Betrages an 
AG 8/0 des DMV Rostock, PSF 40, 2510 
Rostock 5, auf Postanweisung und eim 
deutigem Karte nbe stell vermerk 


A rbei t sgem e i n sch atlen 


Gründungen; 

Cottbus. 7500 

Vors,: Markus Müller, Siefower Landsir, 
82 

Dresden., 8029 

Vors,, Ralf Fiedler„ Semperstr 3 


Verschiedenes 


Kommission für Nahverkehrsfreunde 
des Präsidiums 

Durch die Anfrage im „me~ 2/08 sind 
dem Vorsitzenden der Kommission für 
Nahverkehrsfreunde eine Reihe von Zu¬ 
schriften für die Teünahme an der Arbeit 
einer künftigen AG Obus zugegangen, 
für die hier gedankt wird. Es ist vorgese^ 
hen. diese AG im .zweiten Halbjahr 1986 
zu gründen. Die Einladung dazu wird je¬ 
dem an der Mitarbeit Interessierten per¬ 
sönlich zugesandt 

Bezirksvorstand Schwerin 
Erfahrungsaustausch Modellbau am 14. 
Mai 1988 ab 9 00 Uhr im Hbf Schwerin 
„Minim-Gorki-Zimmer" für all«, di« sich 
mit dem Eigenbau. Frisuren und Umbau¬ 
ten von Fahrzeugen, technischen Anla¬ 
gen. Gebäuden usw der Modehbahn al¬ 
ler Nenngrößen beschäftigen. 


Archiv T; „Einbäum-DampflokDüsen¬ 
klipper". „Eisenbahn-Jahrbuch 1976"; in 
HO BR 23, 66; ETA, Mittelteil rot/creme, 
Attenberger. Dietzel Niederbord- Suche: 
„Schmalspurbahnen der Ober lau sitz’ 4 ; 
„ProbstzellA-Sonneberg". .BR 44" 
„Schiene, Dampf und Kamera", „Das Mü- 
gelner Schmalspur netz’*; in Hü Ölkessel¬ 
wagen, Kranzug, in HO* und HO. Material 
(„technomodeir u. HERR), in N: BR 55 
(nur Fahrgestell u. ohne Motor}; Gehäuse 
BR 99 (HERR); Materral üb. die Oder 
bruchbahn (auch fethw.) Klaus Schnutclt, 
Erich Wemten Siedlung 69. PF 172/19. 
Fürstenwalde, 1240 


Biete: Stra ße n bah nfotos. V e rke h rsg e sc h, 
Blätter 1087; Automodelle u. Ersatzteile 
M 1 J 87, Suche Automodelle u. Ersatz¬ 
teile: Str aßen bahn mode Ile M, 1:87; Bau- 
und Umbauanlellungen. Carsten 
Schmidt. Luthersu 44. Naumburg. 4800 


Biete StraßenbaHn-Archiv 3, 4; „me" 
1/1980. 10/1981. 1/1902 sowie dtv. and 
Literatur; Kursbücher DR ab 1975. Suche: 
„Straßenbahn-Archiv 5", „me" 7/1972. 
Detlef Winkler, fohannes-Dieckmann■ 
Sir. 3. Alten bürg, 7400 


Riete im Tausch BR 35, 56, 81. B6 von 
BTTB gegen BR 119, 110. 110 ebenfalls 
von BTT8. Mario Bointner. Berihelsdon 
for Str. 13, Strahwalde, 8701 


Biete: HO, BR 89, N, 8R 55 Suche; 
4achs. Güterwagen von „technomodell' - 
Wolfram Erler. August-Bebel-Str. 5 t, 
Werdau. 9620 
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akonbahnar anZCigCVl 


Bei den nachfolgenden zum Tausch 
angebotenen Artikeln Handeli es »ich um 
Gebrauchiwaren, die in der DDR 
her gestellt oder die importier und von 
Einrichtungen de» Groß- und 
Einzelhandels vertrieben worden sind. 
Verbindlich für die Inserate ist die 
Anzeigen Preisliste Nr. 2. 


Suche „me' 1986 u. 1987, Lokschilder u 
Modellbahnmat, sowie Lit., auch Tausch 
Li. Verkauf, Liste an fordern Andreas Wit- 
schetzky, Albertstr 9. Seifhennersdorf, 
8912 


Suche „ModeltbahnpraaisT .Signal", 
„me" 6/65, 3/66, Trosl „Modelleisen¬ 
bahn", Gerladi „ Modellbahnanlagen" 
Biele „me“ 76 -80, Lmdemarm, Or.-Gu¬ 
stav-Hoc h-Str. 7, Ges sau. 450Ü 


Suche „BR 44". „WÜsdruifor Schmalspur 
netz", „Kühlmühle-Hohnsiein", Saal-Ei¬ 
senbahn Biete zum Tausch „me' 8/SB, 

1- 6/62 u. a, Eb.-Jahrbücher, „Sclketalb". 
Liste anl. Grosche, Sir, d, JP 46, Wilthon, 
8609 


Suche „Müglimaib ", „Rüg. KleinbT, 

„DieselL u. Tw in Glasers Annalen", 

EB-Jb 1974/76, Slrab--Archiv 5/6 zu kau¬ 
fen od. Tausch, Biele „Schmalspb zw 
Spreeu Neiße". .Brand Städteb \ .Bin 
u. seine S-Bahn’, „Hist. Bhfsb". Matthias 
Weber, J.-Brahms-Str 7, Mernmgen. 
6100 


Biete „me“ 68-72 und Einzeihehe von 60 
bis 65. Die Dampflokomotiven der DR. 
TT V 200 in CCCP-Ausführung. Suche 
ESPEWE Automodelle. ältere TT-Zeuke 
Wagen, E 70. Die Saal-Eisenbahn. Ralf 
Nagel Hauptstr SB a. Nlederlungwiiz, 
961t 


MärklinEisenbahn, Sp 00. zu kaufen 
oder Jm Tausch gesucht Reinhard Curth, 
A.-Geiflfer-Str. 16, Pemg, 9294 


Wer kann weite rheifen? Suche im 
Tausch Dampflokschilder ohne EOV(u a 
ein originales Rotgußschild), Fabrikschil¬ 
der aller deutschen Firmen tu. a. von Ho- 
henzollern, Hanomag, Krupp, Freuden- 
stein ü Co. uSW,)„ Gattungs- sowie Eigen- 
tumsschilder, in HO 03 Schicht. 1B4 (Ei¬ 
genbau). 23. 84. 89 DR. 91 (HruSke), 99 
[HERR) in N 01 (Eigenbau). W. Allner, 
Sundhauser Str, 17, Nordhausen, 550C 


Suche HO BR 42, 50 |m. Laulachse], 

E 44 5, fthese E 18, E 94, SKL Mot BR 23, 
Sachs Reko-Wg , 3- u. 4achs preuSS. 
Abt.-W . Mod. Bin, S-Bahn. Angeboie m. 
Preisen; P. Ralzka, K-Marx-Platz 9, San 
der sieben. 4332 


Suche Archiv-Rande der Reih® irans- 
pn?s$‘Verkehrsgeschichte, „BR 01", 

„BR 44", „Deutsche Eisenbahn 
1835-1985", „Die DR 1945-1985", .Loko¬ 
motiven der DR", Eisenbahnhter. v. Irans- 
press-Verlag. Krinfce. Gutenbergstr. 46. 
Zittau, 8800 


Suche Ifo-Austausch über Loks BR 52 
(FN, Foto, Relriebsbuchsusz ). Langner, 
Riesaer Str. 135, Pr&sen, 7909 


Suche dringend Dampflokfotos von 1920 
bis 1935 zum Modell nach bau, euch Ein - 
ze lauf nahmen, Baureihe und Aufnahme- 
Position gleich. Uwe Lindow, K,-Schütz 
Str. 19. Roslock 5. 2510 


Suche Heft 12/84, biete Heft 4/86 M. 
Hähnet. W. Pieck-Str, 52 L, Usedom. 
2250 


Suche rollendes Material HO: MK 4, 

BR 04, 91, 89 Dft r Um- und Eigenbauten 
sowie Lux-Consiant komplett A. Preuß, 


Annenallee 15, Berlin, 1170 (nur schrift¬ 
lich) 


Suche dringend „me" 1953-1982; 2-4. 
6 9. 11/B3.Ä-9. 12/84; 3. 6, 7/85; 

4-12/86 und 1-9/87 Th Hermann, 
Haupt str 4, Neustadt, 5601 


Suche HO BR 9t. PwPosti 34, AEtenber- 
ger. DrehschemeEwg., Gw 02 (Wasser* 
Stoff). ETA, B4i. GG m Srh., G 04 m 
Brh . SKL. KÖ Biete u. a, Ciuv. SVT 137 
Zd. 0)al Stener, Feldberger Ring 48, Bar 
fin. 1153, Telefon: 5 48 87 50 


Modelleisenbahn €0,0, I, von MärkUn u, 
Tnx zu kaufen gesucht oder Tausch ge¬ 
gen HO-Material, auch Eigenbau. John, 

P Schneider-Sir. 67, Weimar. 5200 


Biete Bing-Material (1 Lok. Wagen und 
Zubehör), 500.- M. Suche Nenngr HO 
BR 91. BR 04, SKL Bernd Thürmer. 
Weinbergstr. 43. Lauchhammer-I, 7812 


Biete rollendes Material, isienngr, TT Su. 
„me" jhg 02. G. Schumann. A.'Schweiz 
zer Ring 14. Wilkau-Haß lau. 9533 


Su. in HO Dampl-, Diesel-, ‘Elloks, Tneb- 
wag . Personen- u, Güterwagen aller Her¬ 
steller, weiterhin Gehäuse f BR 23. 50, 
24, 04, 81, 84, 69 E 63 sowie Straßenfahr¬ 
zeuge in HO. Grellen, lahnstr. it, Zeper 
nick, 1297 


Suche „Slraßenbahn-ArchTv 5‘; /BR 01"; 
„Die Berliner S-Bahn" (1963); „Straßen¬ 
bahn in Karl-Mar ä-S tadt": Fahrpläne und 
Kursbücher von 1945 bis 1977 (DR); Fahr- 
ptfne Städtischer Nahverkehr von Berlin 
vor 1980. zu kaufen. Roland Sport holz,. 

PF 18-62, Schoneiche, 1254 


Su f TT zwei BR 35. Schriftl. an: P. 
Sachse, Stöße ne r weg 59. Osterfeld, 
4903 


Liebhaber sucht „Lokomotiven aus Esslin¬ 
gen", Glasers Annalen 1877-99, 

1900 10. 1911-18, 1920-30. 1931-43, 
1947-67, „Reisen m. d. Schmalspur¬ 
bahn'’, „Schmalspurbahn in Sachsen", 
„Die Dampflokomotive", „BR 44", 

„BR 91.19". BR 01 -96 u. 97-99, „Dampl- 
lok-Archiv V, Lükomoliv-Archiv Sachsen 
1 u. 2, „Ellok-Archiv“, „Die Thüringer¬ 
waldbahn", „Die Rügenschen Kleinbah¬ 
nen", „Stellrampen (j r d. Thüringer 
Wald". „Pionier- u, Ausstellungsbahn'/ 
„me" lg. 1-25, TT BR 23, 35, 50-40 E 70, 

T 334, D-Zug „SilverNnes". alte ZEUKE- 
Wagen. N BR 55. Biete Jü. u. re d. Klein¬ 
bahn", „me" 3-12/78, 2, 3/81. 3/02,9, 
10/84, 1, 2/85,6/87. f. Horning, 
Schmidtetr 19a. Magdeburg. 3018 


Dampflok Archiv Bd 2, 3, 4. letzte Auf¬ 
lage „Ellok-Archiv" zu kaufen ges. M. 
Golk. Linden str 26, Grofkäschen, 7805 


Reisezugwagenfotos im Kauf/Tajsch 
geg Lokfoiossu. Nette, Pfortast'. 19, 
Naumburg 3, 4800 


Biele kompl Anlage, Spur S. 100,- M 
(evtl auch Verkauf), und rollendes Mate 
rlal Spur 0 u. Gleise, 80, - M Suche Zu 
behör Spur 0 Pulz, Bahnhofstr. 40, Nie- 
megk. 1824 


Biete „SchmaUpurb. Gera-Pf.-Wuitz- 
Md ", 12, - M, und „Sw. zur Dampflok*.", 
14, M Suche „Harzqu.- u, Brockenb. 
nebst Anh. SHE“ u. „Salkeialb ". Lobe- 
renz, Heibreer Str. 110. Eis leben. 4250 


Biete SpurO Zeuke-8ahn u. Stadtilm-Ellok 
mH MärkNn Personenzug; „Li. u. re, der 
kJ Bahnen". Suche Spur 0 2CMok u. D 
Zug; „Schiene, Dampf u, Kamera", Auch 
Verk./Kauf. Hcibing, Helnrlch-Rau-Str. 
390, Berlin, 1143 


Stete HO pr Q.B\ 50,- M; TT Bft 112. 

30. M, 130, 30 - M; 132. 30.- M Suche 
ho Schicht-Postwagen, TT E 70. aoeh de 
lekt, Tausch, evtl Verkauf, des weiteren 
leihweise Dampflok-Archiv 1-3. Fred 
Kornmesser, A.-Bebel-Str. 27, Tanger- 
hätte. 3510 


Biete Me- u Eb-Literatur, „me" 1953/54, 
gebunden, 1961-1982. gng., in HO 
BR 23, 24, 42, 50, 64 66. 01. 09, 91, M 61, 
V 200, £ 11, E4Z, 106, VT 135 m. 2 
Be Iwg . d iv Güterwg., Mod el la u tos 
(ESPEWE u a ). in H0„ BR 99 (HERR) Su 
che Eb Literatur, in HO BR 01 m Umlauf¬ 
schürze, BR 5$ u Eigenbau, SKL, Drai¬ 
sine, Gülerwg., Model laulos, in HO, Lok 
sächs iK „techncmodell". J Wegner, K. 
Gehrmann-Str 18, Rathenow, 1030 

Biete N BR 55, 50,- M t ÖR 65, 44, M, 
unbenutzt. Suche Eisenbahnliteraiur. H 
Sielter, Siedlerweg 14, Kbnlgswalde, 
9309 


Biiete 6b* und Mb-Llleratur, 6b- und Mb* 
Kalender, DR-Dienstvorschriften, HO- 
und H0 # Mat, Liste geg. Freiumschlag 
Suche Dias v. DR Elloks, Lokschild 6 11 0. 
E 44, transpresskLIIeratur ab 1907, L. 
Großöhme, W -Pieck Str, 6a, Coswig, 
8270 


Biete iranspress, u a. „Reisen m. d. 
Schmalspurbahn*, „BR 44", „Glasers A.\ 
„Esslingen“ Suche „Glasers A 30-43", 
BR 99 84, 24, 91. evtl Verkauf Nur 
schriftlich an; T. Rohr, Schmkelstr 3, Er¬ 
furt. 5026 


Biete in HO BR 42, 50,- M. 50, 50 - M. 
04, 40. - M, 00. 60,- M, B0, 40,- M, G 0, 
70.- M. E 449 01, 50.- M, 75 Sichi . 
100.- M; m N SR 55, 55. - M, V 100. Ei- 
genb,, 100,- M; „me" 1978-1987, 

21.- M pro jahrg Suche m N Loks und 
Wagen [Eigenhauten), in HO BR 91. 84, 
89, nur Tausch. Udo Reimer, Schönhau¬ 
ser Allee 56, Berlin, 1058 


Biele HO BR 5Q, BR 80; „me" 1955-61, 
1964-71. 1980-82, „Lokomo. v Sorsrg", 
„Strab -Archiv 4". Suche HO BR 84, BR 91 
u, alle and. Dampft., auch del od- nur 
Teile, „me" Heh 3/52. Literatur, Kata¬ 
loge. Biete im Tausch BR 64 geg. BR 66 
Klaus Sakschewsky, Blumen str. 6, Riesa, 
8400 


Biete „Li. u, re. d kl. B.\ „Müglitztalb,*. 
„Straßenb Arch. „Schmalspurb. 
zw. Spree u, Neiße", in HO BR Bl, 110, 
130, E G9 Suche „me" 52-76, „BR 01", 
„BR 44", „1501 dt. £b ", ln HO BR 03. 50, 
04,86. 91. £ 04, t 18, E 94 Paul. W -Pieck 
Str 17, Wald he im, 7305 


Welcher Eisenbahnhistoriker beschäftigt 
sich mit der Geschichte der Firma L 
Schwartzkopfl 7 Suche tnlormaiIonen g 
Fotos über Lok Fab-Nr 7089 „ERNA", 
Bau). 1919. von der Maschinenbau Ak¬ 
tiengesellschaft. vormals L Schwartz- 
koptf. F, HoHmann, Am Vogelherd 16. 
Forst 7570 


Biete „Die Dampflok“ v. 63, _ Trieb wg - 
Archiv", .Sch mal s pb. in Sachsen", Steil- 
ramp . Borsig Loks. „Hist Bf -Sauten l”. 
Ob er sch d. Alpen. Verkehrsgösch , 
„Sirb - Archiv 5", Modellb Kal. 87. 80; 
HO 4achs. Wagen v Pico-Ex pr, u, 
Schicht, 2achs Güterwagen sowie and 
roll. Mat. u. Lit Suche (alles In HO) ETA- 
Bausatz ORG m. Motor, Drehscheibe, Fh 
guren, HO, Mod. v, „technomodell" u. 
Mat (DMV-Bau Sätze), Liter Str b. Archiv 
2, 4, EB-jehrb 71, 72, 76. Liste int. Pusch 
ner. Mascovslr. 1, Leipzig, 7050 


Tausche ..me" eb 1956 gegen „Mosaik" 
alte Serie, Wehnert, Tel.; Dresden 
82 04 54, Mi. 10-19 Uhr 


Biete „me" 8, 12/1976; 9, 11, 12/1975, 
11/1974; 1977-1984 kompl, Suche „Deut- 
Eisenbahn 1835-1985". W Klöppel 
Haußtstr 16, Thatebra, 5401 


Verk. „me" Jhg. 1955, Hefte 4-12, u. |hg 
1956-02. Hefte 1-12. 15,- M/Jhg. 
Zuschr. an: H.-J Pade. Wofgograder Al¬ 
lee 194, Karl Marx-Stadl. 9050 


Verfe HO BR 75 sächs., BR 86. je 45.- M; 
Pwi 32. Bi 33. je 6.- M; 2 G--Wagen, je 
5,50 M, ME-Kal 71 -83, 06. je 6,- M; Ei- 
senbahn-Kel 77-80, 82-87, je 3,- m. 
„me" 71-87, je 15,- M Scotland, L- 
Herr mann-Str, 32, Berlin. 1055 


Biele „Reisenm. d Schmalspurb,", EB-Jb 
69-84, „Hist. Bhf .-Bauten I", Verkehrsge¬ 
schichte, Strab.’A. 3, 4, Lokomo. v. Bor- 
sig. „Seilbahnen der DDR", „DR A-Z", 
„Schmalspurb.-A,", „Diesellok-A,", „Ran¬ 
gier DieseII, ', „Dempll.-A, 1". „me" 

60 06 Suche Lokschild, kein EDV, be¬ 
vor* BR 01, 03, 44, „Dampil Glasers A 
1911-18", ..Diesellok Gfasers-A ", 

„Lok-A Bayern", „me" 52-55, Liste ge¬ 
gen Freiumschlag. Stefan Schubert, 8. 

Br echt-Sfr 21. Werdau, 9620 


Biete N BR 55 DR r 1ransp,*Lii. Su BR 55 N 
and. Var., Pilz-Profil $dlm. h auch 
„Schrott" Utf Unnbach. PF 39, Uchten- 
stein. 9275 


Btete von Zeuke TT-Loks, Wagen. Gleis- 
material, Häuser, 800.- M. Marita San¬ 
der, H,*Tschäpe-Slr. 43, Berlin.'l 156 


Bieic BR B0, „Berlin und seine S-Bahn", 
„100 fahre Eisenbahn auf Rügen"» „Links 
und Rechis der kleinen Bahrren", „Mü¬ 
glitztal bahn", „Berlin und die Märkischen 
Wa sse r $tra ßen", Mode Ile isen bah n ka I e n - 
der 1966-1987 Suche im Tausch DMV- 
Bausätze (SKL. ETA u aj, Bahnbetriebs¬ 
werk zur Dampflokzeit. R, Becker. Unter 
der LObdeburg t a, Jena-Lobeda, 6902 


Verkaufe TT-Heimanlage, 2 mal 1.20 m r 3 
Kreise, Fallengebirgsmoliv, 25 Weichen, 
DKW, 500, - M; Schaltechrank mit 3 Tra¬ 
fos, 250,- M; Simt! Loks m. Wagen von 
5,“ b, 60, - M. Schwabe. Klosterstr, 11, 
Blankenburg, 3720 


Verkaufe in ho 13 Loks und Wagen, nur 
zus. für 1000.- M. Bruder, Kronenburg 
gasse 25, Erfurt, 5020 


Verkaufe HO BR 50, 56, 66, 75 sächs , SO. 
86 110, 110 0, 120, 130, V 200 DB, £ 11. 

E 44, Gehäuse 52. 80, 81. 89, 120, 130, 

My 1122 DSB, E 69, V 100. div Kleintelle, 
Güter- u Personenwagen, Bernd Wsl- 
Iher, Telsir. 21, Oörfel, 9301 


Siete Eisen bahn literalur von transpress 
und Sloveri (Liste erfordern), Suche 
H0-Mode(laulos aus Plast, verschied. 
Hersteller, Jürgen SüR, Hans-ScNller- 
Slr 27. Auerbach. 9700 


Biete in HO BR 01 (Box/Öl), 41, 52, 55, 75, 
B6, 118. 244. ES 499, div. Wagen (Liste 
anfordern). Suche in HO BR 01 (Speiche/ 
Kohle), 03, Oberlicht D-Zug-Wagen. 
Drehscheibe. Verkauf und Tausch. H.-J, 
Linthe. Treuenbrtetzener Str, 19. Nie 
megk. 1824 


Biele HO BR 91, 84, 85, 93, 44 (Eigenb ). 
Suche Dampfspieizeug, Luftmotor, 
Schiffe und Loks in 0 und i. Henzel Rin- 
kartetr. 20 Berlin, 1196, Tel : 6 32 05 39 


Biete HO, IK-Funktionsmodell („lechno- 
modell"), HERR HÜ^Wegen, 295,- M 
Suche HO BR 98*, Leig ein heit (Eigen bau¬ 
ten). Zuschr. an: H. Zimmer, Hum- 
boidtstr 12, Weimar* 5300 
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modoll 

cisonbahnor 


Internationa 


Aufruf zum 

XXXV. Internationalen 

Modellbahnwettbewerb 

1988 


Zur Förderung der Freundschaft und 
Zusammenarbeit der Modelleisenbah¬ 
ner der europäischen Länder rufen wir 
zum Leistungsvergleich der Modell 
bauer im Jahre 1988 auf. 

Dieser nunmehr XXXV. Internationale 
Modellbahn Wettbewerb wird vom 23. 
bis 27 August 1988 in Warschau stattfin¬ 
den. Alle Wettbewerbsmodelle werden 
vom 28. August bis 11. September 1988 
in einer repräsentativen Ausstellung in 
Warschau der Öffentlichkeit gezeigt. 

1. Teilnahmeberechtigung 

Zur Teilnahme am XXXV. Internationa- 
len Modellbahnwettbewerb sind alle 
Modellbauer des schienengebundenen 
Verkehrs als Einzelpersonen sowie 
sämtliche Modellbauklubs, Zirkel und 
Arbeitsgemeinschaften aus allen euro¬ 
päischen Ländern berechtigt. Die Ange¬ 
hörigen der internationalen Jury sind je 
doch von der Teilnahme ausgeschlos¬ 
sen. 

2. Wettbewerbs gruppen 

Es werden folgende Gruppen für die 
Wettbewerbsmodelle gebildet: 

A Triebfa h rzeuge 

A 1 Eigenbau - Es dürfen nur Motore, 
Radsätze, Stromabnehmer, Zahnräder, 
Puffer und Kupplungen handelsüblicher 
Art verwendet werden 
A 2 Umbauten - Verwendung handels¬ 
üblicher Teile unter der Bedingung, daß 
daraus ein anderer Fahrzeugtyp ent¬ 
steht. 

A 3 Frisuren - modellmäßige Verbes¬ 
serung eines Industriemodells unter 
Beibehaltung des Fahrzeugtyps. 

B Sonstige schienangebundene Fahr¬ 
zeuge 

B 1 Eigenbau - Es dürfen nur Radsätze, 
Puffer und Kupplungen handelsüblicher 
Art verwendet werden. 

B 2 Umbauten - Verwendung Handels- 
üblicher Teile unter der Bedingung, daß 
daraus ein anderer Fahrzeugtyp ent¬ 
steht. 


B 3 Frisuren - modelimäßige Verbesse¬ 
rung eines Industriemodelfs unter Bei¬ 
behaltung des Fahrzeugtyps. 

C Verkehrstypische Hoch - und Kunst - 
bauten des schienengebundenen Ver¬ 
kehrs 

D Funktionsfähige technische Be- 
triebsmodeife des schienengebundenen 
Verkehrs 

E Vitrinenmodeile 

F Dioramen des schienengebundenen 
Verkehrs 

3, Bewertung 

Die Modelle werden durch eine interna¬ 
tionale Jury auf der Grundlage der ver¬ 
einbarten Wettbewerbstabellen bewer¬ 
tet. Sie setzt sich aus je zwei Vertretern 
der C$$R, der DDR, der UVR und der 
VRP zusammen. 

Sämtliche Entscheidungen der Jury sind 
endgültig. Der Rechtsweg bleibt ausge¬ 
schlossen. Die Beratungen der Jury fin¬ 
den unter Ausschluß der Öffentlichkeit 
statt. Die eingesandten Wettbewerbs¬ 
modelle werden in den obengenannten 
Gruppen und in den nach NEM bestä¬ 
tigten Nenngrößen bewertet. 

4, Einsendung der Modelle 

Die Wettbewerbsmodelle sind zu sen¬ 
den an 

Warszawsk Klub Modelarzy Kolejowych 

PL 00-024 Warszawa 

ul. Al. Jerozlimskie 50 

Dworzec PKP Warszawa Srödmiescie. 

Als letzter Einsendetermin gilt der 
15. August 1988. Jedes Modell ist mit 
folgenden Angaben zu versehen: 

Name, Vorname 
Anschrift 

Alter (Geburtsjahr) 

Modellbezeichnung 
Wettbewerbsgruppe (gemäß 2.), 
Angaben zur Bedienung des Modells, 
soweit hierfür besondere Erklärungen 
notwendig sind. 

Alle Modelle müssen gut verpackt sein, 
und die Größe eines gewöhnlichen 
Postpaketes bzw. einer Expreßgutsen 
düng soll dabet nicht überschritten wer¬ 
den. Das Porto für die Einsendung zahlt 
der Einsender. Das Rückporto wird 
durch den Veranstalter übernommen. 

Alle Einsendungen sind gegen Schäden 
und Verlust auf dem Gebiet der Volksre¬ 
publik Polen vom Zeitpunkt der Über¬ 
nahme bis zur Rückgabe versichert. 


5. Weitere Teilnahmebedingungen 

Um der Jury die Möglichkeit zu geben, 
die Modelltreue zu bewerten, sind den 
Modellen der Gruppen A und B Unterla 
gen vom Teilnehmer beizufügen, aus 
denen die Grundmaße der Hauptaus 
führung und des Modells (umgerechnet 
je nach Nenngröße) in mm einwandfrei 
hervorgehen. Diese Grundmaße sind: 
Länge über Puffer, Höhe über SO, 
Breite und Raddurchmesser. Fehlen 
diese Angaben, kann eine Teilnahme 
am Wettbewerb versagt werden. Bei 
Modellen der anderen Wettbewerbs¬ 
gruppen sind nach Möglichkeit Zeich¬ 
nungen, Fotos und dergleichen beizufü¬ 
gen. Wird vom Einsender die Angabe 
der Bewertungsgruppe nicht vorgenom¬ 
men, so erfolgt die Einordnung durch 
die Jury. Unrichtig angegebene Einord¬ 
nungen werden durch die Jury korri¬ 
giert. Jedes eingesandte Modell darf 
nur in einer Gruppe bewertet werden. 
Die Jury-Mitglieder, mit Ausnahme des 
Vorsitzenden, bewerten nach Punkten 
und nehmen zusätzlich eine Reihung 
der Modelle (Platzziffer) vor. Das arith¬ 
metische Mittel der Punkte und die 
Summe der Platzziffern aller jurymit- 
glieder bilden die Gesamtwertung für 
das Modell. Bei Gleichheit der Punkte 
und der Platzziffern entscheidet die Ma 
jorität der besseren Plätze. 

Die Modelle werden grundsätzlich un¬ 
ter Beachtung der vom MGROP bestä 
tigten NEM bestätigt. In den Gruppen A 
und B darf nur im Interesse der vollstän¬ 
digen Vorbildtreue davon abgewichen 
werden. Die zum Wettbewerb einge¬ 
sandten Modelle der Gruppen A bis D 
und F sollen eine Farbgebung aufweä 
sen, die dem Betriebszustand oder der 
fabrikneuen Farbgebung entspricht. 
Modelle mit eigenem Antrieb müssen 
eine gute Regulierungsempfindlichkeit 
im unteren Normspannungsbereich auf¬ 
weisen. Durch den Einsender ist unbe¬ 
dingt anzugeben, welchen Mindestra¬ 
dius sein Modell befahren kann. 


Warszawsk Klub 
Modelarzy Kolejowych 


Hinweis 

Die Teilnehmer aus der DDR beachten 
bitte die Informationen in Heft 4/88 des 
„me" auf der „forum-Seite". 
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XXXIV, Internationaler Modellbahn Wettbewerb 1987, Gotha 


\ 


1 Lokomotive 61 002, Nenngröße TT H von 
R. Buschan (DDR), Kategorie A 1, 3. Preis 


2 EDK 50, Nenngröße TT, von H. ünke 
(DDR), Kategorie B 2, 3 Preis 


3 Lokomotive 0 724 der SZD, Nenngröße HO, 
von L. jaszozenko (UdSSR], Kategorie A 2 



4 CSD Ajtotransportwagen, Nenngröße HO, 
von P. Erben (CSSft), Kategorie B 2/11, 

3 Preis 


5 pr. S 7 der KPEV, Nenngröße HO, von 
H. Kohlberg (DDR], Kategorie A 1,2 Preis 


Fotos: Albrecht, Osehatz 
3 
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